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Paris, *0 aoât i8SS. 


Mon CUEB Majok, 

J’ai lu avec le plus vif intérêt l’histoire des grands travaux atix- 
quels vous et moi avons été associés pendant quinze ans, et qui, 
sur l’autrtf hémisphère, attestent l’esprit d’entreprise qui caractérise 
la nation américaine. La manière dont vous avez traité ce beau sujet 
soas les rapports politiipics, commerciaux et militaires, et sous ceux 
de l’art, rendra votre ouvrage, non seulement en France, mais 
encore en Amérique, digne de l’attention des hommes éclairés. 

Veuillez, mon cher Major, agréer de nouveau tous les sentimens 
d’estime et de dévouement de votre ami et comjKignon d’Amé- 
rique. 

Sif>né , Bernaku, 
lieutenaul-gt'iiérjl du génie, 
aide-de<aiiip du roi. 


A M. le major Poussin, ingénieur. 
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INTRODUCTION 


Avant de décrire les grands travaux exécutés sur le vaste terri- 
toire des Etats-^Unis d’Amérique, il est indispensable de bien déter- 
miner le point de vue d’où l’on peut embrasser le système entier 
de celte république encore trop peu connue. 

Quelques notions géographiques et statistiques seront d’utiles 
préliminaires; ces données générales feront apprécier d’une manière 
plus complète et avec plus de facilité sur quel théâtre et avec 
quelles re.s.sources les opérations dont je vais rendre compte ont 
été entreprises et dirigées. 

(Voir la Carte générale, Planche 1.) Les États-Unis occupent 
toute celte portion du continent de l’Amérique septentrionale com- 
prise entre le 70* et le 127’ de longitude occidentale, cl le 25’ et 
le 52’ de latitude boiéalc. Cette vaste région est bornée au nord 
par le Canada ou les possessions anglaises; à l’est par la province 
du ?>ew-Bruns\virk, par l’océan Atlantique et le canal de liabama; 
au sud par le détroit de la Floride , le golfe du Mexique et la con- 
fédération mexicaine , et par le grand océan Pacifique. 

L’étendue de cet immense territoire a été estimée différemment 
par divers auteurs; suivant M. Tanners, elle serait de 2,037,165 milles 
anglais carrés. 

La confédération américaine se compose aujourd’hui de vingt- 
quatre Étals ; d’un district fédéral , où se trouve la capitale de 
IX'nion; de trois territoires déjà organisés, et qui dépendent du 
gouvernement fédéral ; d’un immense district occidental qui n’est 
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pas encore organisé, et dont les nations indiennes occupent la plus 
grande {>arlie. 

On partage généralement les Etats-Unis en quatre giandcs divi- 
sions, savoir : en État de l'Est, du Milieu, du Sud, et de l’Ouest. 

Dans la division de l’Est sont compris : les Estais du Maine, du 
IS'ew-Hampshirc , du Mas.sarhusctts, du Rhodc-lsland, du Connerticut, 
du Vermont, et de New-York. 

Dans celle du Milieu : les ICtals du New-Jersey, de Pennsylvanie, 
Delaware, du Marvland, et le district de Colombia. 

Dans celle du Sud : les Etats de la Virginie, de la Caroline du 
Nord, de la Caroline du Sud, de la Géorgie, de l’Alabama, du 
Mississippi, de la Louisiane, et le territoire de la Floride.. 

Dans celle do l'Ouest : les États de Tennessee, du KeulmUy, de 
rObio, de l’indiana, de l’Illinois, du Missouri, et les territoires 
d’.Arkansas et du Micbigan. 

La frontière des Eilats-Unis est divisée en frontière de nier et 
frontière de, terre, ou de l’intérieur. 

I.a frontièrvt maritime de l’Union est . comprise entre le 25’ et 
le 4C* de latitude nord, et s’étend sur 27' de longitude. Sans tenir 
compte des sinuosités de cette côte et des larges baies intérieures 
(jui en font partie, elle présente un développement de 3,;J30 milles 
(environ 1,2(X) lieues, ou 3,358 kiloin.). Cette frontière est subdivisée 
de la manière suivante : frontière du Nord-Est, depuis la Nouvelle- 
Écosse jusqu’au cap Cod ; frontière du Milieu , dejruis le cap C(k 1 
jus(|u’au cap Hatteras; frontière du Sud, depuis le cap flatteras jus- 
qu’au cap Sable; frontière du golfe du Mexique, depuis le cap 
Sable jusqu’à l’emboucliure de la Sabine, à l’ouest du Abssissippi. 

La frontière de terre renferme deux divisions : la ligne du Nortl, 
ou des lacs, sépare les États-Unis des possessions anglaises; la ligne 
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de rOucsl les sépare de la confédcralion mexieaine, et s'étend jus- 
que sur les bords de l’océan Pacilique. 

L’foion Américaine a des troupes régulières, des milices na- 
tionales, une marine. Des fortifications et des coramunications in- 
térieures bien entendues (par terre et par eau) devenaient le com- 
plément nécissaire de son système militaire. 

Il fallait coordonner ces communications et ces travaux de for- 
tifications de manière à les faire concourir à la fois à la défense 
et à la prospérité du pats. 

11 n’en était pas des Etats-Unis, dont les frontières sont éloi- 
gnées des agressions européennes, comme des Eitats du vieux con- 
tinent. Dans le système militaire de l’Europe , la défense des 
frontières a été le premier problème à résoudre. Les communica- 
tions intérieures n’eurent d’importance qu’après la chute du système 
féodal. 11 fallut les tracer suivant les plans adoptés et les ouvrages 
établis pour la défense du territoire. De là viennent sans doute 
les nombreuses difficultés que nous éprouvons en France sur nos 
lignes frontières pour y exécuter des travaux qui soient utiles au 
commerce sans contrarier le système de défense. En Amérique il 
n’existait aucun plan général pour l’armement et la sécurité des 
frontières : il en était de même des communications intérieures. 
Ainsi, au lieu d’avoir, comme en Europe, à coordonner deux sys- 
tèmes, dont l’un existait déjà, le problème fut d’eii créer un seul 
qui répondit au double but de la défense du territoire et du dé- 
veloppement des travaux d’utilité publique. 

Pour arriver à ce but, une commission d’ingénieurs fut instituée, 
et on lui confia le soin important de faire tous les projets de dé- 
fense permanente en les combinant avec un système de travaux 
intérieurs. Cette commission fut formée, en 18 IG, par un acte du 
congrès des Etats de IX'nion, immédiatement après l’arrivée du gé- 
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lierai Bernard. Cet ingénieur célèbre, auquel les» circonstances po- 
litiques de 1815 avaient fait quitter sa pairie, venait demander un 
asile à la terre classique de la liberté. Il apportait avec lui sa ré- 
putation si bien méritée de grand ingénieur et de grand économiste, 
et il trouva bientôt , sur le vaste continent qu’il eut à parcourir, 
l'occasion de dévelopjier les ressources de son esprit profond et de 
ses rares connaissances. 

Si je parle de moi après avoir nommé le général Bernard, c’est 
uniquement pour faire connaître à quel titre j’écris. Sorti de 
Fiance à la même é|>oque malheureuse, j’allai aux Etats-Unis, où, 
après avoir lutté contre l’adversité, j’entrai comme oflicier dans 
l'armée américaine. C’est avec ce premier litre, et pour exécuter 
des reconnaissances et des levés topographiques, que j’accompagnai 
le général Bernard dans la première rcconnais.sance qu’il fit de 1a 
frontière maritime de ITnion sur le golfe du Mexique. Bientôt après, 
par permission spéciale du ministre de la guerre, je fus appelé à 
remplir les fonctions d’aidc-de-camf) auprès du général, et ne lardai 
pas à devenir membre adjoint de la commission des travaux publics. 
Depuis lors nous ne nous quittâmes plus, et j’eus l’honneur et le 
bonheur de contribuer à accomplir avec lui le grand œuvre dont 
je vais présenter ici la partie qui se rajiporle aux travaux civils. 

Sous le rapport militaii'e, tout était à créer à l’époque de notre 
arrivée ; les Etats-Unis étaient entièrement dénués de moyens de 
défense. Jusqu’à cette époque tout ce qui avait été construit comme 
fortification jiermanentc ne se rattachait à aucun svstèrne général; 
on continuait à garder les positions antérieurement occupées par la 
mère-patrie au temps des colonies. Ea différence des situations fai.sait 
de la jilupart de ces fortilications un véritable contre-sens; car si 
elles protégeaient les mouillages et les approerhes des villes, elles 
étaient, bien plus encore, destinées à contenir les populations. 
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Il fallait donc pourvoir la marine de chantiers de construction, 
do réparation, de stations, de rades, de rendez-vous, et de points 
de refuge protégés par des fortifications, défendus par l'armée 
régulière, par les milices citoyennes, et susceptibles d’étre ravitail- 
lés d’hommes et de matériel de guerre par des lignes de commu- 
nication intérieure. 

Les fortifications devaient avoir jtour objet de couvrir cl de dé- 
fendre tous les ports, de les assurer à la marine militaire et mar- 
chande, de priver l’ennemi de toute position où, sous la protec- 
tion d’une force navale supérieure, il pût s’établir dans l’intérieur, 
se maintenir pendant la guerre et tenir toute la frontière en 
alarme; elles devaient en outre protéger les grands centres de po- 
pulation dont l’activité commerciale est de nature à influer d’une 
manière vitale sur les destinées du pays, empêcher, autant <jue 
possible, que les grandes avenues de la navigation intérieure ne 
fussent fermées à leur entrée dans l’Océan; elles devaient protéger 
la navigation intérieure en couvrant et défendant les divers havres 
et points accessibles que pnisente la côte; enfin, elles devaient 
assurer les grands dépôts maritimes. 

Les communications intérieures doivent permettre de conduire 
en sûreté les approvisionnemens de tous genres réunis aux stations, 
mouillages, rades de rendez-vous et chantiers de construction; elles 
doivent faciliter et rendre plus prompte la concentration des for- 
ces, ainsi que le transport des troupes d’un point à un autre; 
elles doivent assurer aussi les moyens d’obtenir des approvisionne- 
mens de tous genres, et maintenir intact le commerce intérieur, 
même pendant la guerre la plus active. 

Enfin, l’armée régulière et les milices constituent avec la tna- 
rine le principe vital de la défense du pays. D’après cette vue ra- 
pide des moyens qui concourent à la défense du territoire, il est 
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l'vidciit que le système adopté par l’Union Américaine se compose 
d’élémens dont les relations nombreuses forment un ensemble qui , 
seul, en constitue rexcellencc : ebaque partie concourt à reffet to- 
tal , et chaque élément prêle à l’autre un secours indispensaltlc. 

En 182-i, les projets pour les travaux de fortifications étaient 
très avancés; le congrès national de l’Union, sous la présidence de 
M. James Monroe, vola une loi qui autorisait le gouvernement 
général à faire toutes les dépenses nécessaires jiour les reconnais- 
sances et les levés de plans relatifs à rétablissement d’un système 
de travaux d’utilité publique. Le pnmdent Monroe nomma, dans 
ce but, une commission dont je fis partie. Elle commen<;a ses 
opérations jiar la reconnaissance du pays compris entre la ville fé- 
dérale, Wasliinglon, située sur le Potoinac, et Pittsburg, située 
sur rohio au point même où celte rivière est formée jiar le con- 
Hucnt des rivièix;s de Monongobcla et des Alleghanys. Son but était 
de déterminer la possibilité d’ouvrir une c:ommunicalion navigable 
• entre les eaux de l’Atlantique ej les eaux de l’Ouest. Elle continua 
pendant cette année les travaux de reconnaissance sur le pays qui 
sépare l’Ohio du lac Eric, dans le dessein de préparer le prolonge- 
ment du canal projeté entre ce lac et les bords de l’Atlantique, 
Elle explora aussi tout le pays compris entre les rix'ières du Schuyl- 
kill, de la Dtdaware et du Rariton; entre les baies de Buzzard et 
de Barnstabic; enfin, entre la rade de Narraganset et le port de 
Boston. 

C’est ici le lieu de faire connaître la position du gouvernement 
central dans ces entreprises. Cette position a varié; et, sans exa- 
miner la question sous le point de vue politique ou constitution- 
nel, je la présente dans ses rapports avec l’objet spécial qui m’oc- 
cupe. 

Le développement des travaux d’utilité publique, aux Etats-Unis 
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d’Amérique, est dû en grande partie au génie actif et entreprenant 
de la nation qui habite cette heureuse portion du continent du 
Nouveau-Monde. Placée au milieu des circonstances les plus favo- 
rables à sa prospérité, elle a pu jusqu’ici doubler sa population en 
moins de 25 ans, et donner le plus libre essor au trait caractéris- 
tique qui la distingue éminemment, celui qui porte chaque indi- 
vidu à hasarder tout ce qu'il possède pour avancer sa prospérité 
individuelle. La prospérité nationale n’est qu’une conséquence de 
CCS effets partiels; et s’il est vrai de dire qu’ils n’ont re^u aucun 
appui , il ne l’est pas moins de prendre acte qu’ils n’ont eu à com- 
battre d’obstacles d’aucun genre : c’est un ressort dont l'action peut 
s’exercer dans tous les sens; rien ne s’oppose à l’énergie de se* 
mouvemens. 

Cependant à plusieurs époques de l’histoire politique de cette 
république, des hommes d’Etat de la plus haute distinction ont 
pensé devoir mesurer et diriger l’élan qui se manifestait pour les 
entreprises de travaux de communications intérieures; ces travaux, 
par leur intérêt et les relations qu’ils tendaient à créer parmi les 
masses, prenaient un caractère national. Ils avaient cru trouver 
dans la constitution le pouvoir accordé au gouvernement national, 
de pourvoir aux besoins des communications intérieures, besoin qui, 
du reste, se faisait de plus en plus sentir. Cette même constitu- 
tion avait prévu la nécessité de s’occuper des moyens de défense ei- 
de protection du pays, ainsi que des besoins du service des pos- 
tes. Il paraissait donc naturel de faire rentrer dans le même sys- 
tème tout ce qui pouvait tendre à établir des rapports plus direct* 
entre les habitans d’une contrée et ceux d’une autre, tout ce qui 
favorisait les rapports industriels, la nasigation intérieure, le com- 
merce, l’encouragement des manufactures et des fabriques, c’est-à- 
dire tout ce qui donne à la civilisation le plus haut degré d’activité 
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positive; en un mot, tout ce qui pouvait tendre à augmenter les 
chances du bien-être général. 

Ce fut sous l’heureuse influence de cette interprétation libérale 
qu’en 1824 le sjslèmc des fortifications permanentes étant très 
avancé dans son exécution , une commission fut créée et chargée 
de donner de l’ensemble et de l’unité aux immenses travaux d’en- 
treprise qui, sur tous les points de fUnion, venaient revendiquer 
la main protectrice du gouvernement, du moins quant aux levés 
des plans et aux études des avant-projets. 

Cette commission embrassa dans son premier travail une en- 
quête générale sur tous les canaux praticables, ou que réclamaient 
des intérêts locaux, depuis la baie de Boston jusqu’au golfe du 
Mexique. Des reconnaissances en détail, ainsi que des avant-projets, 
vinrent limiter le cadre des opérations qu’eut ensuite à exécuter 
cette commission lors des' études finales des projets dont j’ai offert 
un abrégé circonstancié et positif dans l’histoire des travaux d’amé- 
liorations intérieures des Etats-Unis. 

Ce grand travail, qui occupa la commission pendant plusieurs 
années, a servi de base et de cadre principal au([ucl sont venues 
SC rattacher toutes les entreprises qui depuis se sont développées 
dans une proportion qui ne trouve de mesure que dans la pro»- 
jiérité même de l’Union, et qui ne peut se comparer avec celle 
d’aucun pays. Cette prospérité résout à elle seule la question de 
l’influence des communications par eau et par terre sur les besoins 
et ressources d’un pays. 

A cette même époque, et par suite du même esprit libéral, le 
gouvernement fédéral intervint dans l’exécution de ces travaux, et 
avança des fonds assez considérables à plusieurs compagnies pour 
en activer les travaux et leur imprimer le cachet que réclamait 
leur importance et leur généralité. Ces fonds furent le plus sou- 
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Tcnt avancés pour un nombre équivalent d’actions dont le gou- 
vernement devint propriétaire, et pour lequel il avait droit à 
exercer une influence correspondante dans la gestion des affaires de 
la compagnie d’après le nombre de votes répartis parmi les ac- 
tionnaires. C’est sur ce principe que les fonds du trésor public 
contribuèrent pour beaucoup à l’exécution du canal du Dismall- 
Swamp qui unit la Virginie à la Caroline du Nord ; au canal de 
la Chesapeake à l’Ohio qui doit traverser la chaîne des Alleghanys, 
et part de Washington , siège du gouvernement fédéral , pour se 
terminer à Pittsburg sur l’Ohio , au confluent des rivières Monon- 
gohela et Alleghanys; enfin, à celui de la Chesapeake à la De- 
laware. Dans d’autres circonstances, des terres du domaine de 
l’Etat furent aliénées pour subvenir aux dépenses de construction 
nécessitées par l’établissement de semblables communications à travers 
d’autres contrées de cette vaste république. 

Mais les hommes qui succédèrent dans la hiérarchie démocrati- 
que de ce gouvernement n’ayant point interprété la constitution 
d’une manière aussi large et aussi libérale, suspendirent, du moins 
pour un temps, faction de cette munificence nationale, qui eût 
permis de donner un caractère plus décidé et plus en harmonie 
avec leur objet aux opéra.tions des travaux de communications in- 
térieures. 

Toutefois, le même esprit d’entreprise s’étant plutét accru qu’il 
n’a diminué, le gouvernement général a été contraint de continuer 
à intervenir au sujet des améliorations dont sont susceptibles cer- 
taines rivières de l’Union pour être rendues navigables. Celles-ci 
étant considérées comme grandes routes d’eau naturelles, et par 
conséquent comme intéressant toute la nation, les perfeclionne- 
raens dont elles sont susceptibles ont été exécutés aux frais du gou- 
vernement général, qui, chaque année, vote les allocations né- 
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ccssaircs jioui- -cliaqiifi objet en particulier bUr la demande des 
représentans des districts que ces travaux intéressent le plus direc- 
tement. Il en est de même des travaux nécessaires à la pro- 
tection du commerce sur le littoral : ceux-ci sont projetés et exé- 
cutés en entier par le gouvernement de TUnion, comme dans le 
cas du port artificiel, ou jetée, construit à remboucliure de la 
baie de la Dclawarc. Déjà des millions ont été dépensés pour ces 
différens genres de travaux publics. 

Quant aux études des canaux projetés par des compagnies, 
ainsi que des nombreux chemins de fer qui tous les jours viennent 
ajouter aux moyens de relation et d’échange, elles sont conduites, 
pour la phqiart, par des officiers de l’armée, qui souvent sont 
appelés jtar les compagnies à en diriger l’exécution mojennant un 
salaire spécial (jui leur est alloué par ct>s mêmes compagnies. 

Plusieurs litats de l’ünion ont adopté, par rapport à leurs 
travaux publics, une marche peut-i;tre mieux entendue jtour H^tat 
qu’ils améliorent; ils ont créé un fonds, apjtclé /onds des améliora- 
tions intérieures , qui est administré par un comité choisi dans le 
sein de leur législature; ce comité se concerte avec l’ingénieur de 
l’Etat, et, sur ses plans et rapjiorts, administre la répartition du 
fonds de la manière la plus favorable à l’exécution du sjstême d’a- 
méliorations intérieures soumis à cette même législature, et adopté 
par elle. 

.\insi, par exemple, l’Étal seul de Pennsylvanie, qui aujourd’hui 
a une population de 1,. 148, 23.3 âmes, une superficie de pri-s de 
35,70fi milles carrés (9,1153,776 hectaix's), cl par constxjuenl 38 habi- 
lans par mille carré ou par 256 licctares, a déjà dépensé dans 
l’espace de 40 ans, jusqu’à l’année 1833, oenl quatre-vingt-quinze 
millions de francs en travaux d’améliorations de navigation, de 
construction de ponts, de 10011 *$ à la Mac -Adam, de canaux cl 
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de chemins de fer. Ccl État aura très prochainement près de 
702 milles ( l,129è lûlom.) de canaux et routes en fer terminés, 
traversant son territoire dans tous les sens, sans y comprendre les 
nombreux travaux exécutés dans chaque district aux frais des habi- 
tans de ces mêmes districts. 

Peut-être n’est-il pas hors de propos d’appeler ici l’attention de 
l’ingénieur sur les moyens mis à la disposition de la commission 
chargée d'établir un système d'améliorations intérieures. Ces moyens 
étaient bien faibles relativement au but qu’il fallait atteindre. 11 
n’y a jamais eu plus ilé trois brigades composées d'officiers d’artil- 
lerie et du génie, au .nombre de 15 à 20 officiers, emplojés à 
exécuter, sous les ordres de la commission, les levés de plans, à 
faire les nivcllcraens, les sondages , et généralement les opérations 
nécessaires à la rédaction ultérieure des projets proposés j>ar cette 
commission. Que l’on compare ce petit nombre d'hommes à l'ini- 
raense développement des travaux exécutés, entrepris ou réclamés 
par les intérêts des différentes parties de l’Union, et Ton s’expli- 
quera peut-être mieux pourquoi, dans ce pays, on a pu parvenir 
à de si grands résultats ; le luxe et le nombre des projets n’absor- 
bent pas les moyens d’exécution; en un mot, la forme ne dévore 
pas le fond. 

Je crois acquitter une dette d’honneur en présentant à mes 
compatriotes les nisultats de ces travaux auxquels j’ai concouru dans 
le Nouveau-Monde. J’aurais mieux aimé sans doute consacrer à ma 
patrie les longues années et les travaux que j’ai employés avec tant 
d’ardeur, si consciencieusement , et avec rcconnais-sance , sur une terre 
généreusement -hospitalière, il est vrai, mais étrangère; des temps 
de pénible mémoire m’en ont empêché. En rentrant sur la terre 
sacrée, j’y rapporte du moins les fruits de mon long pèlerinage, le 
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récil simple mais exact de travaux immenses par leur étendue, par 
leur ensemble, et remarquables par leur féconde utilité. 

Je serai .satisfait si, en remplissant ma tâche d’une manière pu- 
rement spéciale et dans les rapports avec l’art de l’ingénieur, je puis 
offrir à mes collègues de France quelques documens intéressans sur 
des travaux d’art , cl à la France une nouvelle preuve que ses fils , 
dans quelque pays que le sort les jette, se rappellent toujours 
avec orgueil qu'un devoir sacré pour eux c’est d’honorer le nom 
fran<;ais. 
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Ce travail est accompagne de cartes gênt^ales et de profils qui en faci> 
lileront l'intelligence. Quant aux etudes qui ont été livides au département 
de la guerre des Élal5-llnis pour servir à l'exéculion des projets , je regrette 
de ne pouvoir les reproduire ici : ces dessins forment une nombreuse eoU 
lectioD qui a dû rester dans les archives du gouvernement américain. 

11 ne sera donc pas question ici d'ouvrages militaires ; ceux-ci sont une 
propriété américaine dont il ne nous appartenait pas de disposer. Il est 
inutile de motiver mon silence à cet égard. 
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TRAVAUX 

D’AMÉLIORATIONS INTÉRIEURES, 


PROJETÉS OC EXÉCUTÉS 

PAR LE GOUVERNEMENT GÉNÉRAL 

ors 

ÉTATS-UNIS D’AMÉRIQUE, 



CANAL DE LA CHESAPEAKE A LOHIO. 
Cliemin de fer de Baltimore à l’Ohio. 


COMPTI-. HKNOO des travaux et ETUUES o'uX projet de CANALISATIOX 
ETIRE I.' ATLANTIQUE ET LES EAUX UE u’oUEAT A TRAVERS 
LA CUAÎNE DES ALEECIIAKTS. 

Planche U. Ce canal a pour objet d’unir l’Atlantique avec la rivière 
de l’Ohio, et par conséquent d’ouvrir une communication navigable en- 
tre les Étals de l’est et ceux de l’ouest. Il a été commencé aux frais 
d’une compagnie dont le gouvernement général , les États de Virginie , 
de Maryland et de Pennsylvanie, les corporations des trois villes de 
Washington , Alexandrie et Georgetown , composant le district de Co- 
lombia, et quelques particuliers, sont les actionnaires. 
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CANAL DP. LA CIIES.APPAKE 


Il est partagé en trois grandes divisions : celles de l’est, du centre, 
et de l’ouest. 

Le |)r(>rd adopté sur toute la ligne de ce canal a été calculé d’après 
Ie.s données combinées du commerce probable qui s'établirait sur cette 
importante communication ; des affluons d’eau nécessaires pour alimen- 
ter un canal <l’une .si grande étendue, et devant avoir autant d’écluses; 
des dimensions les plus favorables au lrans|)ort et au tirant des bateaux 
(ces bateaux ont 4“11‘ de largeur, 27“ 43' de longueur, et tirent 
91" d’eau; ils portent 60 tonneaux); enfin sur le plus ou moins do faci- 
lité qu’éprouvent ces bateaux à traverser un jirisine d’eau qui aurait une 
étendue latérale pres(|ue indéfinie. Il a les dimensions suivantes : lar- 
geur au plafond, 10“ 05'; à la surface de l’eau, 14“ 62'; profondeur 
d’eau, t“52"; chemin de halagc, 2“74'de largeur; digue d’encaisse- 
ment, I“52*au sommet; benne à fleur d’eau, 0” 61"; le sommet du 
chemin de halagc et celui de la digue d’encaissement sont tenus à 0" 61" 
au-dessus de la surface du canal. ' 

Ce profil, néanmoins, ]M>urra être modifié suivant les localités, et 
surtout dans celles qui nécessiteront, soit de grandes tranchées, soit de 
profondes coupures dans le rocher, soit de fortes digues , soit enfin des 
revètemens pour soutenir le canal le long de grands escarpemens. L’on 
a porté la plus grande attention à tous ces détails de construefion, afin 
de concilier tous les avantages possibles avec la jtliis grande économie. 

Toutes les écluses ont 4“ 27' de largeur sur 31“ 09" de longueur; 
leur chute est généralement de 2" 44', sauf les exceptions auxquelles 
oblige le terrain. Elles sont construites en pierre , leur revêtement in- 
térieur est en moellons taillés et ciment hydraulique; les encastremens 
des portes, les enclaves, les sorties des bajovers et le buse sont eu 
pierre de taille et ciment hydraulique; le radier est formé d’une arche 
renversée, en briques et en ciment hydraulique. 
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Division de l’Est. 

La division de l’est commence dans le district de Colombia , au port 
de Georgetown, près de la ville de Washington, capitale de IT'nion; elle 
.s’étend jus<|u’à Cumberland à l’embouchure de la rivière Savage , tribu- 
taire de la branche nord du Potomac; elle a un développement général 
de 186 milles(815 kilom.), et une différence de pente de 179" 17% ra- 
chetée par 7 i écluses. 

Le canal, dans son tracé, suit constamment la rive gauche de la 
vallée du Potomac. Malgré li's avantages du terrain que présentait ac- 
cidentellement la rive droite, on a dû éviter de traverser le cours de 
cette rivière sur des aqueducs; en effet, de telles constructions auraient 
été très expasées jtendant la saison des crues , car celles-ci varient de 
4” 57' à 9" 14" sur une pente de lit de 91 centimètres par mille. IVéan- 
moins l’on a ménagé des moyens de communication du canal avec la ri- 
vière sur les différens points où elle re<;oit des tributaires importans ve- 
' nant de l'Etat de Virginie. 

Les difficultés qu’il a fallu surmonter dans le tracé de cette première 
division ont été très grandes; on a eu à traverser une première chaîne 
de hauteur, qui se rattachent au système allcghanien : ces hauteurs sont 
successivement celles <pie l’on désigne sous les noms de montagnes 
Bleues , — Sidelong , — Rugged , — Evit , et W ill ; elles sont toutes tra- 
versées par le Potomac à angle droit , et dominent des vallées étroites et 
de grands escarpemens sur le lit déjà très resserré du Potomac. Aussi 
l’on s’est trouvé néces.saire'mcnt entraîné à de grands travaux, tels qu’ex- 
cavation dans le roc , digues d’encaissement très élevées , et enfin à la 
construction- de pans de muraille destinés à soutenir le canal; ces mu- 
railles souvent ont 18" 29' de hauteur au-dessus du lit du Potomac. 

I .es provisions d’eau nécessaires pour alimenter toute cette première 
division sont abondantes; elle consistent en 12. 82 mètres cubes d’eau 
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pîir seconde , fournis j>ar les divers courans tributaires de celle ligne. 
Au reste , celte quantité d’eau doit être répartie d’après remplacement 
des écluses. 

I.,es dépenses de construction pour cette division sont estimées 
à 44,31 9,779 fr. 


Division du Centre. 

Cette division comprend le point de partage des eaux , et s’étend de 
(iurnberland , où finit la division de l’est, jusqu’à reiiibouchun! de la ri- 
vière Ca.s.sclraan ilans le Yougbagany, à l’ouest des montagnes des 
.Alleghanys; elle a un dévelojtpement total de 70 1111111*$ 1040 yards 
( I 13^’’“ 580“); la somme des pentes et contn“-pentes est de930“5C‘; de 
plus, elle traverse le sommet de la chaîne au moyen d’un .souterrain 
percé dans le roc , qui a 4 milles 80 yanls ( G,509“ ) de longueur, et qui 
règne à 25(>“ 80* au-dessous du faite des monts Alleglianys ; il y a i 4(i éclu- 
•scs sur toute cette division. 

Lavallée du Wills-f^lreck étant très étroite, et les crues de cc cours 
d’eau étant tiès faibles , on a pu faire suivre au tracé du canal indistinc- 
tement l'un ou l’autre côté de la vallée, selon que le terrain offrait plus 
de facilité; dans la vallée du Casselman, au contraire, le canal, suit 
lonjours la rive droite. Ni l’une ni l’autre de ces rivières n’est navigable. 

Le canal souterrain doit avoir 0“ 70" de laigeur, 2“ 13' de profondeur 
d'eau, et 5“Ü3‘ de hauteur de la ligne d’eau jusqu’à la voûte, ensemble 
7*16' de hauteur du fond h la voûte; le chemin de halage a 1*21' de 
large. Ce souterrain devra être entièrement revêtu en maçonnerie de 
briijues. 

Les puits qui doivent senir à la construction de ce souterrain, ainsi 
qu’au renouvellement de l’air, seront établis à 164*52* de distance; ils 
auront 1” 83‘ de large au-«ledans du revêteineiit en briques. On percera 
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une longue galerie parallèle au souterrain; elle eommuniquera avec <e 
dernier jiar de petites ouvertures transversales pi-alicpiées à la même dis- 
tance que les puits. .Cette galerie, qui servira aux épuisemens du .sou- 
terrain , aura 91’ de largeur sur 1“98' de hauteur; elle sera rejvètue en 
matjonnerie aussi bien que les arcades «le communication. Chacune des 
extrémités du souterrain doit i-ommuniquer à un bassin de 88(1 j anls de 
longueur (80i“)sur 58* 50' do largeur, et l’on pas.se dans l'un et l'antre 
bassins par de grandes tranchées; celle à l’ouest a 10(i0 vards de lon- 
gueur (9C8“), celle à l’est a 140 vards (128”). 

Le souterrain , les grandes tranchées , et les deux bassins qui .si' 
Iniuvent à leurs extrémités, forment ensemble le bief de jiarlage, piv^ 
sentant un développement de 5 milles 1280 yards ( 213"); de 

chacun des bassins l’on j)asse dans le canal par une écluse. 

Voici (pielles sont les provisions d’eau sur lesquelles on a conipl<- 
pour alimenter le bief de partage : deux réservoirs sont établis dans la 
vallée du (iisselnian; ils produiront ensemble l(i,786,(XK) mètres cubes 
d'(!au ; en outre , les eaux courantes que l’on peut faire arriver sur ce 
bief donneront 0,30 m. cubes par seconde. Comme on suppose (pie la 
navigation de ce canal ne sera ouverte que pendant huit mois , il s’en- 
suit que les rt'ssourccs d’eau par mois seront de. . 2,098,250 m. cubes, 

provenant du résenoir, et de I,3l8/i()1 

provenant des eaux courantes. 

Total par mois. . . . .'1,416,714 m. cubes. 

Pour tirer le plus grand avantage possible de cette fourniture d’eau ^ 
et aliii d’économiser le temps , on propose de régler le passage des ba- 
teaux dans le bief supérieur par convoi de 30, ce qui, au reste, ne 
présentera pas plus de difficulté que pour un seul bateau; on admet 
aussi que ce convoi emploiera quatre heures à traverser ce bief supé- 
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Si l'on suppose qu'un double convoi de 30 bateaux ait à passei- 
l’ccluse il l’est du bief, l’un en montant, l’autre en descendant, ce 
douille convoi emploiera huit heures à passer cette écluse , à raison de 
seize minutes par double bateau; l’on admet aussi qu’au même moment 
un même nombre de bateaux ait à franchir l’êclusc à l’ouest eju bief de 
jiartagc. 

Maintenant un premier convoi parlant de l’écluse de l’est, arrivera 
quatre heures après à l’wluse de l’ouest, et y rencontrera un convoi 
venant de l’ouest prêt à faire route vers l’est. Ce second convoi arri- 
vera lui-même à l’écluse de l’est en quatre heures; il y trouvera un troi- 
■sièine convoi qui aura franchi l’écluse de l’est pendant la traversée du 
premier et du second convois. Ce troisième convoi faisant route vers 
l’ouest, emploie quatre heures dans la traversée, et trouve à son arrivée 
un quatrième convoi qui a déjà franchi l’écluse à l’ouest pendant la 
marche du second et du troisième convois. Enfin ce quatrième convoi, 
dirigé vers l’est, y arrive au bout de quatre heures, et il rencontre un 
convoi venant de l’est, qui aura franchi l’écluse de l'est pondant la tra- 
versée du troisième et du quatrième convois. 

Ces quatre convois ont employé chacun quatre heures dans leur tra- 
versée; ils SC composent ensemble de 120 bateaux, et ce nombre peut 
être considéré comme le maximum du mouvement commercial que 
|X)urra admettre la <|uantité d’eau fournie par le bief de partage. Or 
120 bateaux par jour donnent 3,G00 bateaux par mois, ou 28,800 ba- 
teaux pendant les huit mois que la navigation sera ouverte. 

Ces faits posés, et admettant qu’à chaque écluse il y ait alternative- 
ment un bateau prêt à monter et un autre prêt à descendre, chacun de 
ces bateaux ne consommera qu’une êclusée du bief de partage dans son 
passage , puist|u’à chaque écluse il ne lui faudra qu’une demi-éclusée. 
Néanmoins pour couvrir tout accident imprévu , l’on suppo.se que le 
passage d’un bateau dépense une êclusée et demie, ou 475,35 mètres 
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cubes d'eau ; 3,600 bateaux par mois exigeront 1,71 1,256 mètre.s cubes 
d’eau, qui, retranches de la foitrniture par mois évaluée précédemment 
à 3,416,714 mètres cubes, laissent 1,704,983 mètres cubes non em- 
plojés, et qui pourront servir à alimenter 18 milles de canal, à raison de 
94,721 mètres cubes par mille et par mois, cl en tenant compte de la 
fdtration, de l’absorption et de l'évaporation. 

Dans ces 18 milles sont compris 6 milles formant le bief de partage, 
6 milles de canal dans la vallée de Will’s-Creek et 6 milles dans celle de 
la rivière Casselman; les portions restantes de cette division du milieu 
seront alimentées , savoir : à l’est du bief de partage par les eaux ilu 
Will’s-Creek, à l’ouest par les eaux du Casselman. 

De l’extrémité est du bief de j>artage jusqu’à l’extrémité ouest de la 
première division , le canal a 29 milles 240 yards de développement 
( AO*""” 880* ) ; la pente générale est de 397* 50*, rachetée par 1 66 éclu- 
ses. A l’extrémité est de la division du milieu l’on a projeté une rigole 
navigable, qui servira à alimenter le canal au-dessous de ce point. Cette 
rigole se rattache au canal au moyen d’un bassin construit dans le lit 
même du Potoraac , près la ville de Cumberland : ce sera un réservoir 
constant d’eau qui servira aussi au commerce du haut Potomac , et à 
l’exploitation des mines de houille qui se trouvent dans le voisinage de 
ce bassin. Ce bassin aura une étendue de 8 milles environ; la rigole 
n’aura qu’un mille de longueur, et 1* 21* de profondeur d’eau sur une 
largeur de 9“ 1 4*. 

De l’extrcmité ouest du bief de partage à l’embouchure de la rivière 
Casselman, où se termine la division du milieu, le canal a un déveloj)- 
pement de 35 milles 1,250 yards (57‘'*“ 337“); sur cette distance il y a 
une pente totale de 190“ 80*, rachetée par 80 écluses. 

Les dépenses de constniction pour toute cette division du milieu 
sont estimées ainsi qu’il suit : 
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Les puits coûteront i ,s 63 ,o 38 fr. 5 <) c. 

I.ii galerie dV'puisement 3,078,738 78 

I.C5 galeries transversales servant de communication entre 

la galerie d'épuisement et le souterrain *4 

Souterrain i3,534,ai5 97 

Epuisement 884,333 Go 

Total des dépeiiscf pour le souterrain i7,773,o;)4 fr. 08 c. 

Dassin à l'est i 44 ,g 3 G 98 

Grande tranchée à l'est 101, 53 a 80 

Grande tranchée à l'ouest 768,776 70 

Dassin à l'ouest 80,730 36 

Total i»ur le bief de partage 18,818,061 fr. i8c. 

Section orientale de la division du milieu 30,903,899 91 

Section occidentale do In division du milieu 1 4 . 63 1 ,464 79 

Dépense toule pour la division du milieu. . . . 54,353,435 fr. 88 c. 


Division de l'Ouest. 

Di division de l’ouest eonimencc à un cjtiart de mille ( 402“) au-des- 
.cous du eonfluent de la rivière Casseirnan cl du A ougliagany ; clic se ter- 
mine à Pitlsburg, à rcmbouclturc des rivières des Alleghanys et de Mo- 
nongobcla dans l'Ohio. Son développement total est de 85 milles et un 
quart (1.17‘““ la somme des pentes est de IS.i”?!)"; le nombre des 

érluses est de 78. 

Sur les 27 et demi premiers milles , c’est-à-dire depuis rcmboucbtire 
du Casseirnan jusqu’à Connelsville, le terrain a présenté de grandes dif- 
ficultés pour le tracé du canal , tant à cause des gorges étroites qu’il faut 
traverser , que des escarpemens à contourner par des fortes coupures 
dans le rocher, ou des murailles à élever pour soutenir le canal. Ce 
n’est qu’à Connelsville que l’on commence à sortir des groupes des mon- 
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Ingnes formant cello grande chaîne des Alleglianys cjtii sépare les versons 
<le l’AÜantique des versans du liassiii du Mississippi, c’esl-à-dire les pays 
de l'est de ceux de l’ouest. 

Au-dessous de ConncLsville les vallées du Casselman s’élargissent un 
peu; et, quoiqu’elles cons<‘rvcnt encore un e.scarpement sensible, elles 
offrent cependant moins de difticuluis au tracé du canal. 

Sur toute cette division , le canal suit toujours la rive droite de la 
vallée du Ca.sselinan et de la Monongohela jusqu’à Pittsburg. Ia;s pro- 
visions d'eau pour l’alimenter sur toute cette ligne sont surabondantes : 
la rivière du Casselman lui fournit sc-s eaux à plu.sieurs reprises. 

Les dépenses pour toute cette division ont été estimées à ; 

22,1)02,612 fr. 88 c. 

On peut résumer ainsi les travaux et les dépenses du canal de la 
Chesapeake à l’OIiio. 
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œssinÉBSTioss césébales sub cette e.stbei'Bise. 

Les travaux publics des modernes diffèrent essentiellement, par leur 
construction , de ceux qui furent élevés par les anciens : ceux-ci don- 
naient toujours un caractère de grandeur et de magnificence à leurs 
constructions. De nonabreuses populations sans emploi, des masses 
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(rhoniiiie!> raluits à la üenitude |^r le sort des armes ou par droit de 
ronquèlc , offraient de telles ressources pour rcxécution des plus pigan- 
lesques entreprises, que l’on consultait peu l'économie : faire la guerre, 
et exécuter de grands travaux jtublies, parait avoir formé l’occupation 
principale des nations même cher, lesquelles la civilisation avait fait le 
plus de progrès. 

Chez les modernes, au contraire, il ne peut en être ainsi : la subdivi- 
sion ilu travail |tarmi les différentes brandies de l'industrie, l’abolition 
de l’esclavage, ou l’amélioration progressive de la servitude là où elle 
existe encore, rendent à riiomrae la dignité qui lui est propre, lui lais- 
sent la liberté d’agir, et attachent à son travail une valeur qui s'identifie 
avec son existence pbtsique et morale. 

L’économie , par coieséquent , est devenue une considération impor- 
tante dans la construction des travaux consacrés à la prospérité natio- 
nale ; aux conditions premières d’utilité et de bonne exécution, s’en 
rattache une autre non moins importante, qui veut que les avantages 
piésumes soient en rapjiort avec les moyens qu’on aura mis en œuvre. 
Lorsque toutes ces conditions sont remjilies, de tels travaux dex'iennent 
justement un titre d’boiineur national. 

Rapprochés des institutions civiles et politiijues du pays, de sa littéra- 
ture , de sa gloire militaire, ils forment ensemble un faisceau autour du- 
quel toutes les sympathies île la nation viennent se rallier et se fortifier, 
dépôt glorieux qui, transmis de générations en générations, consacre 
l'hezun peuple l’unité cl la puissance. Aussi est-il du devoir de tous les 
gouvernemens éclairés de favoriser, autant que passible, de telles en- 
treprises; tous doivent savoir que, dans notre siècle d’améliorations et 
d’instruction progressive , tout ce qui peut contribuer à la gloire natio- 
nale , tout ce qui promet des avantages réels et importons , doit recevoir 
une exécution judicieuse et prompte. I>c canal de la Chesapeake à l’Ohio 
est pour l’Union américaine une de ces entreprises. 
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L’on ne retrouve dans aucun pajs un ouvrage qui puisse t'tre com- 
paré à renlrcpri.se du canal de la ClK'sapcake à l'Ohio, soit à cause des 
dh'crs travaux d’art qu’exige .son exi's'u t ion , soit par les immenses asan- 
tages politi(|Ucs , commerciaux et militaires qui doivent en résulter. 
C’est un ousrage vraiment national; et si, d’un côté, les dépenses de 
construction sont au - dessus des moyens, toujours limités , des particu- 
liers, d’un autre côté ses r<-sultats sont il’un si grand intérêt pour la 
prosp-rité, l’harmonie et la grandeur de n'nion, que l’exécution ne 
[rouirait jras en être négligée sans compromettre les avantages positifs, 
qui dépasseront de heam'oup les dépenses. En effet , ce n’est pas tou- 
jours la valeur numérique du capital ero|)loyé qui rend une entreprise 
plus ou moins dispendieuse, mais c’est le rapport entre le capital et les 
résultats; quelque élevées que soient les dépenses, elles desiennent 
toujours un objet de considération secondaire lor.s<jue les ressources 
de la nation peuvent les permettre, et que les avantages y sont propor- 
tionnés. 

Sous ce rapport , le canal de Chesapeake à l’Ohio ne peut être con- 
sidéré comme trop coûteux ; c’est un ouvrage qui doit produire île si 
grands résultats, que les sacrifices qu’il nécessitera peuvent à peine être 
mis en balance avec ses avantages. 

L’on admettra d’abord que, quand une nation entreprend un ouvrage 
d’utilité publique rontrne l’est celui dont on s’oi’cupe ici, elle doit avoir 
égard, avant tout , aux grands intérêts généraux qui peuvent s’y ratta- 
cher. Ces intérêts sont : d’ouvrir des relations entre les districts séparés 
par de grands obstacles naturels ou par de grandes distances ; d’unir des 
provinces privées de débouchés à celles qui en ont ; de créer pour les pro- 
duits du sol et de l’industrie une valeur qu’ils ne possc'daient [las aupa- 
ravant, à cause du manque d’un marché, ou en raison des frais de trans- 
port ; d’augmenter progressivement la quantité de ces produits par la fa- 
cilité des échanges et de l’exportation; d'encourager ainsi et de ranimer 
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l’agriculture ; de favoriicr le développeinetit des inanufactures ; de varier 
la classe d» producteurs , et de la rapprocher des coiisommat<!urb ; d'aug- 
menter enfin la production ainsi (|ue la eonsonnnalion par la facilité 
des transports entre un district où il y a suraliondance, et un aulisï 
district où les mêmes produits sont demandés. 

truand ces intérêts nationaux sont satisfaits, l'objet principal de l’ou 
vrage i>st accompli ; et l’avantage final que l’on doit en attendre, et c|ui , 
l)our une compagnie particulière, serait de première iinjiortance, le de- 
vient au.ssi , <|Uoiqu’à un degré inférieur, pour la nation qui se rliarge de 
son exécution. 

Voici, d’après ces vues, l’exposé des avantages réels cl nationaux que 
l'on doit attendre de l’exécution de celte grande entreprise ; l’on trai- 
tera ensuite , comme sujet .secondaire , la question du revenu probable 
de ce canal. 

Les districts qui se trouvent le plus immédiatement inlére.s.sés à la 
construction du canal de la Chesapeake à l’Oliio peuvent se diviser en 
deux classes : I", les comtés qui se trouvent sur la ligne même du canal ; 
2'“, les Etats de l’ouest, auxtjuels le canal ouvrira un débouché favorable 
vers r.Atlantique. 

Dans celte première classe se trouvent : 

Neuf comtés de l’Ëlat dcPcimsylvauie, dont la population, d’après le recensement 


de iBao, utonUit à 356,783 liabitans. 

Quatre comtés du Maryland , montant k 93,000 

Treize comtés de lu Virginie. . idetn 189,685 

Total de CCS vingt-six comtés 538,367 habitans; 

ce fjui est un peu plus que le cinquième de toute la population 
des trois Étals. 

Le district de Colombie a 33,o39 habitans , 

qui, ajoutés au total des vingt-six comtés ci-dessus, présentent 

un total de 571,406 habiuns. 
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Pavmi les États de Toueat le plus directement iiitéresaus à resécution d'une pareille- 
communication , l'on citera seulement les Ktats 

du Kentucky, dont la population est de. . . . SC^.Siy liabitsns. 

de rOhio idem 5Bi,434 

de rindiaua idem i 47 ,l 7 H 

Total 

Ajoutant le premier total de 57i,4o<i 

On a pour total gênerai i, 8114, 335 habitans; 

ce qui est presque un cinquième de la population des États-Unis. 

1-es vingl-six comtés ci-dessiis ont enst-nible une siiperTtcie d'environ 
15 millions d’acres (6,000,000 d’hectares); une grande partie de ces 
terres est tri-s fcrlile, une autre est couverte d’excelleiis bois de construc- 
tion , et renferme des mines inépuisables de houille et de fer. On es- 
time que l'acre peut avoir une valeur moyenne de 4 dollars; 15 millions 
d’acres donneront doue 60,000,000 dollars, ou 325,200,000 fr. 

Or , la valeitr actuelle de ces terres est au-dessous de ce (ju’elle de- 
vrait être , à cause des diflicultés de transport ; il n’est pas douteux 
que , par l’ouverture du canal , la valeur des terres reçoive un accroisse- 
ment proportionnel à l'augmentation de valeur des produits; si l’on 
sup[H).se donc cette augmentation de 20 p^ 100, on aura pour les vingt- 
six comtés I2,(XX),(K)0 dollars, ou 65,040,(MX) fr. 

Ia?s trois États ci-dessus nommés ont ensemble une superficie de 
72,000,000 acres (28,800,000 bectares); leur sol est si fertile, que l’on 
peut aisément prévoir que la population y deviendra plus nombreuse 
que sur aucun autre territoire de IX'nion. Une évaluation faite en I82.Ï, 
de la valeiu" des terres dans l’État de l’Ohio, a fixé à 2 dollars 49 cents 
( 13 * SO’-) le prix moyen de l’acre. Prenons seulement 2 dollars( KÉ' 84‘ ) 
pour le prix moyen pourles trois Etats, et l’on trouvera que les 72,000,000 
acres (28,800,000 hectares)produiront 1 44,000,ü00dollars(780,480,000 f.) 
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Mais l'ouverture du canal devra aupmeiiler d’environ 12 p. KX) le prix 
d'estimation des terres; on aura donc un accroissement de valeur de 
17,280,000 dollars , ou 9O4J57,G0O francs. 

Dans cette évaluation de la plus-value des terres, qui sera la consé- 
quence de l'ouverture du canal, doit être inclus le district de Colombie, 
qui, se trouvant à la limite de cette importante communication, sera 
plus favorisé que tout autre point du canal. Ce district n’est estimé 
qu'à 15,000, (XX) dollars (81,300,00üfr.); ce qui montre bien que les pro- 
priétés sont au-dessous de leur valeur réelle. On peut supposer avec 
rai.son que le prix de ces propriétés augmentera de 50 p. I(X), ce qui 
produira 7,300,000 dollars, ou 40,050,000 fr. 

la .somme totale de la plus-value que l’ouverture du canal aura 
donnée à toutes ces propriétés territoriales s’élève donc à 30,780, (XXJ 
dollars, ou à 19i),347,600 fr. (1). 

Ainsi, à l’ouverture du canal, les propriétaires de ces territoires ga- 
gneront une valeur égale à une fois et demie la dépense de construction 
du canal, dépense que l’on a évaluée à 121 ,274,817 fr., page 9. 

Le gotivernement fédéral est propriétaire de 59,998,(XX) acres 
( 23,998, 4(X) hectares ) de terre , dans les États de l'Ohio , de l’Indiana et 
de l'Illinois, et dans le territoire du Michigan, sans y comprendre plus 
de 18,940,000 acres (6,778,400 hectares), qui sont encore au pouvoir 
dis indigènes. En évaluant ces terres à deux dollars l’acie ( IV'’ 84°’ ) , 
les 59 millions d’acres donneront 1 19,990,000 dollars (050,378,320 fr.) , 
(|ui, à raison de 10 p. 100 seulement pour l’augmentation de valeur, 
rendront à l’Union comme propriétaire, 05,037,832 fr. , montant auquel 
il faudrait ajouter la plus-value des terres que le gouvernement possède 
dans le district de Colombia. 

Examinons maintenant quels seront les avantages pour les nou- 
veaux produits qui, à l’aide du canal, trouveront à s’écouler vers un 
marché. 
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D’aboitl il faut faire observer que le canal présentera dos résultats suo 
tessils depui.s le conmiencement de son exécution jusqu’au jour où il 
■sera entièrement fini, puisqu'il tendra progressivement à diminuer la 
distance du partage de l’ouest à l'est, ainsi qu’à mettre plus directement 
en communication avec l’Allantiquc les tributaires du Potomac. Ce- 
pendant , ce ne .sera qu’apres l’entière exécution du canal projeté que 
l'on doit s’attendre à retirer tous les avantages pour lesquels cette enlre- 
pri.se est calculée. Aussi c’est en s’appi\yanl sur rette considération que 
l’on peut piéscnter les résultats suirans : 

exportations par le district de Colombia se composeront de deux 
espèces de produits: ceux de l’industrie agricole et manufacturière, et 
ceux qui font partie du sol. 

Dans cette première classe sont compris les blés, le maïs, la farine, 
le seigle , le tabac, le chanvre, le lin, la graine de lin , le boeuf, le (tore, 
le lard , le suif, le vriskey , le fer, la verrerie, etc. 

Dans la seconde classe sont compris le charbon de terre, la chaux , 
le bois de construction, planches, ardoises, marbre, pierre de taille, etc. 

L’exportation annuelle des premiers produits peut s’estimer, terme 
moyen , à 350, (XX) tonneaux , qui , à l’évaluation modérée de 325 fr. 20 c. 
par tonneau, donne 113,820,000 fr. Dans ce calcul on a compris les 
produits qui trouvent un débouché vers la mer en descendant le Missis- 
sippi, et ceux qui s'écoulent vers les bords de l’Atlantique en descendant 
le Potomac et la baie de la Chesapeake. Mais par cela même que les 
trois Etats ci-dessus nommés se trouveront ainsi jouir du double avan- 
tage de choisir un débouché à la mer soit par le Mississippi, soit par la 
CÜicsapeakc, il est juste d’en conclure que leurs produits augmenteront 
chaque année ; la difficulté est de fixer le chiffre de cette augmentation : 
l’on ne peut que le conjecturer; et, en le portant à 5 p. 100, l’on croit 
rester en-deçà de sa vraie valeur. 

D’après cela , les produits annuels étant représentés par une valeur 


Ifi 


CANAI. DE LA CHESAPEAKE 


di’ 1 1 .'{,82(),(KXJ avant rexccution du canal , si l’on examine ce quelle sera 
lors de romcrtiirc de celle commuiiicalion (et elle devra aupineiiler , 
jKir le fait même que la populaliun augmentera pendant rexécution du 
travail ) , on trouvera que, par le calcul à 5 p. IIK) par an , la somme des 
augmentations successives pendant les six prtnnières années s’élèvera 
à 129,950,201 fr. , l’augmentation ptmr la sixième année seulement étant 
de 38,704,247 IV. 

Ce n-sultat est donc une création enticixnnent due au canal ; c’est 
à peu près 8 millions et demi de plus que ne demanderait l’exécution 
entière des travaux , et pres(jue le double de la dépense de construction 
des divisions de l'est et de l’ouest. 

Quant aux produits qui appartiennent à la seconde série, tels <pie 
charbon de terre, chaux , bois de construction , etc., ils étaient restés 
|K>ur ainsi dire .sans valeur, à cau.se des diflicultés de transport jiour de 
tels articles; ce sera donc encore un nouveau résultat de la construction 
du canal , résultat des plus importans vu Tulilité du charbon de terre , 
comme combtistible , dans rétabli.ssemenl des usines cl des manufactures 
de tous genres. La pojmiation seule des comtés qui avoisinent le Po- 
toniar et celle du district de Colombia, montant ensembleà 314,624 h,a- 
bitans, consommera chaque année I. 50, (KK) tonneaux de houille à raison 
d'un demi-tonneau par haliilant ; et en évaluant à 38 fr. le prix de cha- 
que tonneau , l’on aura une demande de 5,7(X),0(K) fr., et pour six ans un 
nouveau résultat de 34,200,000 fr. 

Pour les articles qui trouvent leur consommation dans le district 
même de Colombia, tels que la chaux, les bois de construction , etc., le 
fait seul que ces articles y sont apportés actuellement d’ElaLS éloignés , et 
par mer , prouve que le canal donnera une nouvelle valeur à ces maté- 
riaux , qui se trouvent en abondance sur la ligne même du canal. On 
(Veut donc supposer que ces derniers articles produin>nt une somme de 
650,400 dollars par année, ou de 3,902,400 fr. 
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Ainsi : 


Pour ics produits de la première dassc, l'on a li-ouvè . 

^ Charbon . . . 


Pour ceux de la secoude classe. 


\ Chaux, bois, etc. . . 


ia<),ç)5G,aCi fi'. 
34,'iOo,ooo 
3,ç)0'i,4on 


1/ou aura donc pour produit du canal , pour six ans. . . 368,o5B,f)6i fr. 


Mais ce mouvement eomniercial de l’ouest à rt>st amènera néres.sai- 
remenl un aeeroissement de commerce, qui n’e'it pas existe sans le ca- 
nal; or, ce commerce peut s’établir sur deux espèces de marcliandises : 
les unes de produits domesliiiues , les autres de manufactun's étrangè- 
res. Il serait tlifficile de fixer ilans quelle proportion ces produits .seront 
échangé ; cependant on peut avancer que les pn'miers seront du tiers , 
et les seconds des deux tiers de la valeur des exportations de l’ouest à 
l’est, seulement pour les articles de la première classe. Par eonséxjuent le 
tiers de l29,9â6,2GI , ou A.I.SIS.q.M fr. représenteront cette autre .source 
de revenu creex; par le canal, et dans lequel la pèche formerait un arti- 
cle important. Cette dernière somme, ajoutée à l’avant-dernier résultat 
trouvé pour six ans , donne (2) 2 1 1 ,377,4 1 4 fr. 

Coneluons de là que six ans après tjue le canal aura été livré à l’indus- 
trie, les augmentations des produits dérivés du canal, ou en d’autres 
termes les avantages acquis par les producteurs , prcWnteront une valeur 
égale à une fois et trois quarts celle de la dépense totale du canal ,et 
plus que trois fois la dépense de construction des divisions de l’est et de 
l’ouest. 

Si le revenu public doit retirer des avantages certains de l’influence 
(|u’aura le canal .sur l’augmentation du prix des terres appartenant à 
IT.tat, il en retirera d’aussi certains de l’augmentation des exportations. 

Or nous venons de voir que l’on a estimé celles-ci aux deux tiers de la 
quantité totale des produits de la première cla.ssc créées par le canal, ou 
aux deux tiers de... 1 2!1,95C,2G I fr.; c’est-à-dire que six ans après l’ou- 

3 


18 


C\>'AL DE LA CHESAPE.VKE 


vcrture du ranal l'on aura pour nouveau résultal, comme revenu public. 
8(:,G:{7,r.üC fr. 

Mais les droits perçus sur les importations étant évalués à 25 p. 100 
de la valeur des produits exportés du pays meme, il s’ensuit tjue le 
revenu public recevra 21, 65!), .370 fr. (3) pendant les six années qui sui- 
vront l’ouverture du canal : résultat entièrement dû à cette création 
nouvelle. 

Ajoutant ce dernier résultat à celui de la plus grande valeur des 
terres, 05,037,832 fr., page M, il s’ensuit que l’Union est intéressée [tour 
près de 80,70O,(KK) fr. dans l’exér-ution de ce canal, ou pour plus des 
deux tiers de la dépense totale du canal , et une fois et un tiers di^ dc-- 
pen.ses réunies des divisions de l’est et de l’ouest. 

11 est à propos de remarquer qtie si le revenu des douanes suflit pour 
ctruvrir toutes les dépenses du gouvernement de l’Union en temps de 
paix, il n’en serait probablement pas ainsi en temps de guerre. I.e gou- 
vernement fédéral trouverait ilonc alors dans les avantages résultant de 
ce canal des ressources iinjwrtantes , dont la valeur n’entre pas dans le 
présent calcul. 

On n’a pas non plus conquis dans les calculs jiréctideas la plus grande 
demande de marin.s‘ que créeraient naturellement les exportations au 
dehors, résultat d’une haute importance, puistiue ce serait un encou- 
ragement donné à l’augmentation d’une classe d’individus sur laquelle 
repose essentiellement la défen.se du pays. On jicut estimer que le noni- 
Im- des marins employcis par suite de l’ouverture du canal monterait , 
pour six ans, à près de 2,000 horamt». 

.A cette énumération dej> avantages résultant de l’exécution de ce ca- 
nal, on doit ajouter les bénélictts immédiats qui en découleront pour le 
commerce intérieur et p<rur le commerce du transport et du fret (a). 

(aj I.C commerce de transport et de fret (carayiiig trade ) comprend le négoce de 
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Oiix-^i peuvent être estimés ensemble à (> p. 100 de la valeur totale des 
produits de la première et de la seconde classes (page 17). l7on aura 
donc j)our n(»uveau résultat , au bout de six ans . (4). . 10,083,510 fr. 

Ainsi , en limitant à rémimération ci-dessus les avantages réels et 
nationaux qui devront tx'sultcr de l’exécution de ce canal six ans après 
sa mise en opération , l’on aura comme résumé général le tableau 


suivant ; 

Plui-valuc dis IciTM ((i) [Mge i4) ifKj,347iO®‘> 

L’augnicntatton successive dans les produits pendant six ans, et 
par conséipienl avantages pour les producteurs ( (a) page I*; ). , . au, 377 , 4*4 
Augmentation successive du produit des douanes((3) page 18 ). at,659,376 

BénéBces du comroetxe intérieur et de transport (4) io,o83,5i9 

Tel»* 4'4a,4<>7,909 fr- 


Ce qui prouve qu’en admettant même que la plus-value des terres ne 
se réalisi; entièrement au taux auijiiel elle a été fixée qu’à la fin des six 
premières années après l’ouverture du canal, les bénéfices qui en revien- 
dront au public et aux partictiliers monteront ensemble à 442 millions 
de francs ; somme égale à trois fois et trois cinquièmes la dépense totale 
du canal. Ainsi, sous le point de vue national, en supposant que le 
canal ne prodtiisîl lui-même aucun revenu, et que son tarif de péage ne 
fût pro|)ortionné qu’aux seules dépenses d’entretien cl d’administration , 
les avantages qui en résulteront seront toujours bien supérieurs aux dé- 
penses de construction. 

Queli|ucs années seulement suffiraient pour produire une somme 
équivalente au eapilal employé à l’exécution de cet ouvrage. Et si à res 
considérations l'on ajoute celles que justifient à coup sûr l’esprit d’en- 
treprise qui caractérise si éminemment le peuple américain, l’accroissc- 

uaùim èimngcre à uation iHraogèrc; c'est co grande partie en employant leur marine 
marchande il ce genre de commerce, que les Américains ont retiré de la dernière guerre 
cootinentalc des avantages nuraentes. 
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muni rapide de la population dans ces contrées , la fertilité du sol des 
districLs les plus intéressés à l'exécution de ce projet , ainsi que la variété 
des productions, on peut croire que l’avenir amènera des résultats bien 
au-dessus de ceux que jxîuvent faire prévoir les calculs précédens. 

Quant ait revenu fiscal du canal, quoiqu’il soit d’un intérêt secon- 
daire en cette occasion , nous pensons qu’cn,fixanl le taux du taiif à des 
bornes très modéré-es, on obtiendra néanmoins, dans les premières an- 
nées, un intérêt raisonnable qui, d’ailleurs, sera progressivement aug- 
menté par l’accroissement de la population, et j>ar le développement de 
l’industrie qu’aura fait naitre une si importante communication. 

On a déjà fait rein.'irqiicr, en traitani de la division du milieu , que 18,000 bau’aux 
devraient ôtre comidérés comme repr6icntant le tmiximurh du mouvement commercial 
de Toucatà l'est, et de l’i^t h l'ouest; on suppose que bateaux viendront de 

l’ouest enti^rcmcul chargés, tandis que i4t4^ bateaux viendront de l'est charges seu> 
lement au dixième; ou que l'on aura, pendant les huit mois de navigation ouverte, 
i5,B4o bateaux chargés, et 101,960 vides en retour. Les bateaux auront un tirant d’eau 
de 91 centimètres , et pourront porter üo tonneaux. Les i5,B4o bateaux porteront donc 
9 So,4oo tonneaux, qui, à raison de 1 cent par mille et par tonneau, donneront, 


pour une navigation de 34^ milles 4*^75, 55x dollars. 

Les 1^,960 bateaux à vide, représenUot 777,600 tonneaux, ac- 
compliront le même trajet, mais ne paieront qu’un dixième de cent 
par tonneau et par mille a65,g39 


Quant au commerce sur la division de l'est seulement, en Tes- 
limaut à 3oo,ooo tonneaux dans les deux directions, il produira, à 
raison de 1 â cent par tonneau et par mille, et pour une distance 

moYcnne de 90 milles 

El les neuf dixièmes de 3oo.ooo tonneaux, ou 570 tonneaux 
pour les bateaux retournant à vide, à raison de ~ de cent par 

tonneau et par mille, pour 90 milles, donneront 94»^^ 

Total du revenu annuel du canal, quand son commerce, 
par raccmisscmeul de la population , combiné avec l'inBuencc 


mémo du canal, scia arrivé au maximu/n 5,570,791 dollars. 

ou. . ..... 30,193,687 francs. 
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Ainsi , à celte période , quatre années de revenu couvriront toutes 
les dépenses de construction du canal. 

Quant à la valeur totale du maximum du commerce que doit avoir 
ce canut, il est impossible de l’établir sur d’autres données que des con- 
jectures. Aussi s’est-on borné à n’oiïrir ici que quelques vues générales 
sur ce sujet. 

Ia: maximum de transport de l’ouest à 1 est, d après les calculs ci- 


dessus, consistera , 

i“ Eu I4,4oo baleïu» de lao louneaui 1,718,000 loiin. 

1“ En i 4 o,ooo tonneaux sur la division de l'est, provenant 
de produits de la première et de la deuxième classes, excepté la 
houille i4o,oüO 

Total 1,968,000 tunii. 

qui , à raison de 3i5 fr, le tonneau, prix adopté dans les calculs 

ci-dessus, page i 5 , produiront 639,600,000 fr. 

3“ 3oo,ooo tonneaux de charbon de terre, è 87 fr. 94 c. le 
tonneau , donneront - ri, 38 j,ooo 

Total 65 o,g 8 i,ooo fr. 


pour le maximum de transport de l'ouest i I est, par an , sur le 
canal , avec les fournitures d'eau données. 

Or , comme on peut évaluer au même montant le commeice en retour de l'est à 
l'ouest , on aura pour résultat général du maximum du transport sur ce canal , dan, 
les deux directions i,3oa,75i,îoo fr. 

Ayant ainsi présenté une vue rapide des avantages que doit procurer 
le canal de la Chesapeake à l’Ohio, nous terminerons en exposant quel- 
ques autres importans résultats de cette entreprise. 

L’acquisition de la Louisiane a été une opération des plus importan- 
tes dans ses conséquences pour l’Union, puisqu’elle assurait ainsi aux 
vastes et fertiles régions de l’ouest un débouché vers la mer. Aussi l’é- 
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niigi-nlion s'est bientôt portée \ers ees riches contrées, et déjà la popula- 
tion s'est augnientré dans une proportion inconnue dans tout autre pays. 
Cependant une partie de cette population, placée à une trop grande 
distance du golfe du Alexique , demande pour ses riches poxluclions de 
nouveaux débouchés : celui du Missi.s.sippi ne leur suffit plus; il leur en 
faut d’autres. Or, <'C n'est pxs une chaîne de montagnes d’un rang se- 
condaire, telle que les monts Allf^haniens, qui peut arrêter les progrès 
d’une nation aussi entreprenante que l'I'nion américaine. Cette chaine 
doit être traversée sur tous scs points praticables; une sage prévoyance 
en fait un devoir, et en demande la plus prompte exécution. 

f/Etat de >cw-'i oi'k, en ouvrant une communication avec les lacs, 
et en tournant ainsi au nord cette chaine de montagnes, a donné le pre- 
mier exemple .salutaire(l); il s’en trouve déjà récompensé par son immense 
prosi>érité, et le nom de Dewit Clinton, l'illustre citoyen qui a le plus 
contribué à faire? exécuter ce grand ouvrage , est enregistré parmi ceux 
des bienfaiteurs de la patrie. 

A peipe ce canal était-il achevé , que déjà il était insuffisant pour le 
coinmeiTe (jui s’accrois.sail de jour en jour; aussi ce fait seul démontre- 
t-il combien il est important d’ouvrir de nouvelles communications. 

Jus(|u'ici New-York et la Nouvelle - Orléans étaient les deux setds 
ports vers lesquels les produits pu,s,sent être dirigés avec (juelquc écono- 
mie de transport. Cependant ces deux points ne peuvent avoir, par 
rajipori à leur position respective, l’iin au nord, l’autre au sud , qu'une 
action «?t une sphère limitées, au-delà de laquelle une grande portion 
de territoire qui les sépare ne peut leur envoyer ses productions. 

Plascue I. Les États de Tennessee, de Kenlu<;ky , de l’Ohio, de 
rindiana, de l'Illinois, ainsi que le territoire de Michigan , se trouvent 
tous dans ce cas ; l'on pourrait même y comprendre les régions ouest 
de lÉtal de Virginie, et de l’État de Pennsylvanie; mais nous ne prei>- 
{i) A'oir le Chapitre XI«. 
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(irons pn ronsidéralinn <jup les Ktals pri-cilés : ceux-ci présentcnl cn- 
senible une superficie de près de 250, (XK) milles carrés, dont la popula- 
tion, en 1800, était de 377,367 âmes; et eu 1820, de 1,779,9'd) âmes. 
Si ces Etats restaient privés de dcLou(diés faciles et éconoaii)|ues vers 
la mer, ils ne pourraient parvenir au degré de pixtspérité au(|ucl ils ont 
droit d’aspirer; car, à rexec|>tion du coton, ils ont pres(jue tons les 
mêmes productions; il ne peut ainsi se faire entre eux aucun commerce 
d’échange; c’est donc l’exportation qui seule peut rétablir l’équilibre, 
en les faisant cooj>éreret partieijier à la prospérité de l’Union. 

Dans un tel état de choses , la question ne peut être de détenniner 
si ces communications seront profitables, mais bien si celles (fui .sont 
j)raticables suffiront. Or, les Etats de l’Ouest (fue nous venons de 
nommer forment ensemble une superficie (jui est au moins t-gal(( à cellt.* 
de la France, des Pays-Bas et de la Hollande, dont les populaliuns 
réunies forment un total d’environ 37 millions. Ces trois royaumes ont 
ensemble un développement de ciites de près de 2,200 milles , et en 
outre huit grandes rivières navigables, qui forment une communica- 
tion entre l’intérieur du pays et l'Océan. L«>s Etats de l’Ouest pour- 
ront un jour avoir une population égale à celle de ces trois royaumes; 
la fertilité de leur tem;, l’activité et l’e.sprit d'entreprise de leurs habi- 
tans, doivent éloigner toute espHx- de doute sur ce point. Ces Etats 
auront donc besoin d’un certain nombre de débouchés pour l’exporta- 
tion de leurs productions et pour l'importation des marchandises d’é- 
change. Or le nombre de communications praticables est très limité , et 
il sera probablement très inférieur au mouvement commercial qui devra 
s’établir entre l’ouest et l’est. .\ l’exception des difficultés locales que 
l’art de l'ingénieur tie saurait surmonter, aucun obstacle ne doit arrêter 
l’exécution d'entreprist» qui doivent assurer le développement des res- 
sources du pays , et qui tendront ainsi à lier davantage les contrées de 
l'est et de l’ouest. 
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Enlre loulcs ccs rommunirations, le canal de la Ciiesapeakeà l'Ohio 
occupe le premier rang; la possibilité de son exécution vient d’étre dé- 
montix^c, et les rap|Muts entre les dépenstw de construction et l'utilité 
des ix^ultals nous paraissent constatés d’une manière sufïisamnient exacte. 
Ce canal offre encore pour IX'nion d’autres avantages iniportans que 
nous allons rappeler. 

Il débouche dans la baie de la Chesapeake, qui, par sa position cen- 
trale sur la côte de l’Atlantique, est également favorable au commerce 
avec le sud ou avec le nord; en temps de guem?, ce débouché jtourra 
èlri.- jirotégé par la marine de l’Union mouillée dans la rade de Hamjs- 
lon , sous la protection des fortifications que l’on y a élevées dans le dou- 
ble luit de défendi-e cette vaste mer intérieure et les étalilissemens ma- 
ritimes créés sur les eaux de la rade de Hampton. Ccs chantiers mari- 
times pourront recevoir par le canal des approvisionnemens en tous 
genres ; ils seront , en outre , en rapport direct avec Pitlsburg sur l'Ohio , 
ville manufacturière du plus haut intérêt par l’industrie qui s’y est 
développée au milieu d’une grande abondance de richesses naturel- 
les, de mines de fer et de charlmn de terre : circonstance des plus 
favoralilcs pour rattacher les intérêts de l’ouest a ceux des Etats ma- 
ritimes. 

Le canal de la Chesapeake à l’Ohio po.ssèdc en commun avec tous 
ceux que l’on pourrait exécuter jiour traverser la chaîne des Alleghanys , 
l’avantage inestimable de conserver , pour les régions <]ui n’ont pour dé- 
bouché naturel que le Mississippi , une autre issue vei-s la mer , dans le 
cas oii les chances de la guerre feraient craindre de, se rendre au golfe 
du Mexique. 

Ce canal offre non seulement la ligne de communication la plus courte 
entre l’Ohio et l’Atlantique, mais, au moyen de la continuation du ca- 
nal projeté entre Pittsburg et le lac Eric, ou par le canal déjà exécuté à 
travers l’Etat de l'Ohio, entre Portsmouth sur le fleuve de ce nom 
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et Cleaveland sur le lac Eric, il unira ces lacs à l’Océan, et formera ainsi 
une ligne sûre d’opérations militaires, dont aucune circonstance défavo- 
rable ne pourra gêner l’emploi. 

Cette ligne unira le centre de la fmntière du nord avec le rentre de 
la frontière maritime, et avec la capitale de l’Union ; avantage incalcu- 
lable en cas de guerre , puisqu’il pennettra de concentrer, par les voies 
les plus promptes , et à peu de irais, les plus grandes masses possibles de 
milices et de munitions de guerre sur un des points attaqués de ces deux 
frontières. 

Ce canal a été commencé au mois d’août 1827, et déjà en 1830 toute 
la distance comprise entre le district de Colombia et Poùi/-o/-Aoc/f, lieu 
situé dans la vallé-e du Potomac à 1 4 milles au-dessous de Harpers-Fcrry , 
et à l’embranchement de la rivière Schenandoah et du Potomac , était 
achevée , de manière à donner tout espoir que ce grand ouvrage natio- 
nal se terminerait dans un temps raisonnable. L’exécution de ce ca- 
nal sur une distance de près de 50 milles, a exigé de très grands travaux 
d’art , tels que : bassin au débouché du canal dans le Potomac près de la 
ville fédérale, aqueducs, écluses, ponts, ponceaux , grandes coupures 
dans le roc vif, et longues portions de canal soutenues par de hauts revê- 
temens. Tous ces travaux ont été accomplis avec autant de talent que 
d’économie par l'habile ingénieur (M. Benjamin Wright) qui a été ap- 
pelé à diriger l’exécution de cette entreprise sur les dessins du projet 
dont je viens de rendre compte. 
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Planoie II. Malgré un commencement d’exécution qui promettait 
d'aussi heureux résultats, cet important travail s’est trouvé entravé par 
une entreprise rivale qui est venue contester le terrain sur lequel pas- 
sait son tracé. Ia's immemses avantages développés dans le Rapport de 
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la roinmissioii , et dont nous venons de donner un apenju soinniaire , 
suggérèifnt Fidée à une compagnie du Marviand de conduire un che- 
min de fer dans la même direction. Ce cheinin de fer devait commen- 
cer à Baltimore , principal entrepôt commercial du Maryland, et situé à 
la tète de la baie de la Chesapeake sur la rivière Patapsco ; il devait 
travci-ser la c haîne des monts Alleghanys pour venir se terminer sur la ri- 
vière de l’Ohio à la ville de M'heeling, ou à tout autre point aussi fa- 
vorable aux relations du commerce qu’ouvre la navigation de cet impor- 
tant tributaire du Mississippi. 

Ce chemin de fer, qui doit avoir 250 milles de développement 
( 402 kilom.), sera à deux voies dans certaines portions, et a été cal- 
culé j»ur des machines locomotives. Il fut immédiatement commencé 
à Baltimore, et poursuivi avec une telle activité, qu’il rencontra bientôt 
le tracé du canal au point nommé Point-of-Roch , où la vallée du Po- 
tomac se trouve tellement resserrée, qu’il y a à peine de la place pour 
l’exécution du projet de l’une des entreprises. La direction que l’on 
avait été obligé de donner au chemin de fer pour qu’il s’approchât le 
plus jKissible de la ville importante de Frédérick, avait forcé de rame- 
ner le tracé le long de la vallée du Potomac vers le point le plus favo- 
rable pour franchir une des premières chaînes du système alléghanien , 
la montagne du Cotoetîn, qui , sur ce point , resserre le cours du Poto- 
mac entre des rives très escarpées. Cette circonstance locale et la ri- 
valité d’intérêt des deux compagnies en présence a été cause de la sus- 
pension des travaax, jusqu’à ce que les tribunaux aient décidé com- 
ment cette difficulté sera levée. La lenteur apportée dans une dé< ision 
aussi importante occasione un retard très ])n'-judiciable à deux 
entreprises dont le but si national et si louable devrait réunir les 
moyens. 

De communs efforts assureraient un succès complet aux deux com- 
]>agnies, et bientôt on pourrait franchir sans difficulté, à l’aide d’une 
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romnuinicalion artificielle, la chaîne de montagnes qui sépare l’Atlan- 
tique des versans de l’ouest. 

La partie achevée de ce chemin , de Baltimore aux rives du Poto- 
mac, a 108 kilomètres de développement; sur cette distance, environ 
91 kilomètrts sont à deux voies, de Baltimore aux rives du Monocacy : de 
ce dernier point à Frédérick, ville commer<;antc et manufacturière du 
riche comté de Frédérick dans llitat du Maryland, on a établi une bran- 
che à simple voie qui a G kilomètres de longueur. Total de la longueur 
achevée , 1 40 kilomètres. 

La hauteur totale au-dessus du niveau de la mer, qu’on a été forcé de 
surmonter, est de 247 mètres 50; cette élévation considérable du terrain 
est occasionée par la colline de Parr-Spring, qui .sépare les tributaires 
du Potomac de ceux du Patapseo. Elle a été franchie au mojen de 
quatre ]>lans inclinés, dont deux à l’est de l’arête de partage ont respec- 
tivement , dans la direction de l’est à l’ouest , et ■jV, de pente, et deux 
à l’ouest , qui , dans la même direction , ont le premier , le second de 
pente. Ce dernier est le plus court, et a 570 mètres de base; le plus- 
long est l’avant-dernier; il est à l’ouest de l’arête de partage et a 900 mè- 
tres de base. Ces plans sont séparés par des portions horizontales , pré- 
sentant ensemble un développement total de 2 kilomètres et demi. 

Le sommet même de l’arête de partage est traversé par une tranchée 
de 180 mètres de long sur 6 mètres de profondeur. Un pont en bois 
rétablit la communication de la route de l’État, qui passe sur le som- 
met de cette colline dans la direction du sud au nord. Une machine 
stationnaire a été placée près de la tête du plan incliné de l’est; celui-ci 
étant le plus rapide et le plus long , nécessite une plus grande force pour 
remorquer le train de chariots venant de l’est. 

Avant de déterminer la position respective de ces quatre plans incli- 
nés, on s’est attaché à satisfaire aux conditions qu’impose toujours la so- 
lution d’un pareil problème , et qui sont : 
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1* Que ces plans, quant à la direction de leurs bases, soient en ligne 
droite ; 

2* Qti’à la tête et au pied de chaque plan il y ait au moins 30 à 
100 mètres de terrain de niveau dans la direction meme do ces plans; 

3* Qu’au pied de chaque plan incliné on puisse facilement égoutter 
le terrain sur une profondeur d'environ 1 mètre 80 , jiour rétahlLsseroent 
de machines qui pourraient exiger cette profondeur à sec ; 

4* Que le sommet soit aus..i favorable que possible à l’érection d'une 
machine à vapeur fixe; 

5* Que l’inclinaison des plans soit aussi uniforme que possible, pour 
faciliter le mouvement des trains de chariots; 

6* Qu’on puisse trouver, au sommet, de l’eau , pour en alimenter la 
machine à vapeur ; 

7* Que les plans inclinés se trouvent le plus possible dans la direction 
générale de la route ; 

8* Que les hauteurs franchies des deux côtés de l’aréte de partage 
soient aussi égales que possible, sans nuire toutefois aux conditions pré- 
cédentes; 

9“ Que dans le cas où plus de deux plans inclinés seraient néces- 
saires pour franchir une hauteur donnée, les portions de route qui sé- 
parent CCS plans s<iienl de niveau , ou au moins presque de niveau ; 

10“ Qu’en satisfaisant à toutes ces conditions on ne doit pas perdre 
de vue qtie l’application de cette force nouvelle est susceptible d’un 
grand perfectionnement, et qu’il convient par const^uenl d’en prévoir 
les dilïérens modes d’appropriation ; 

1 1* Qu’enlin il est surtout essentiel de remplir toutes les conditions 
ci-<lessus énoncées , sans s’écarter des principes d’une stricte économie. 

Après avoir déterminé le degré de pente au-delà duquel il devenait 
impossible de prolonger avec avantage les deux plans inclinés les plus 
rapprochés de l’aréte de partage, c’est-à-dire après avoir fixé le niveau 
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le plus bas et la distance horizontale la plus grande que pouvait rerevoir 
le sommet même entre ces deux plans, la seconde question a été de dé- 
terminer le degré d’inclinaison qu’on devait adopter pour chatpie direc- 
tion , à partir du pied de ces plans. 

On reconnut bientôt, par l'application du calcul, qu’il était avanta- 
geux d’introduire deux plans de plus, sur lesquels les trains de chariots 
seraient remorrpiés par une machine stationnaire; ce qui a donné les 
ipiatre plans que nous avons signalés comme movens emplovés pour 
franchir le terrain de partage. 

Le système de ces quatre plans inclinés étant adopté, on voulut en- 
core s’assurer si on pouvait l’étendre plus loin , c’est-à-dire si on pouvait 
approcher, des deux côtés de l’arête de partage , le pied des deux plans 
extrêmes, soit avec la force animale, soit avec la force locomotive, avec 
des avantages qui permissent de limiter à ces points l’action des machi- 
nes fixes. 

On s’assura qu’en outre de la pente de --jr, qu’on avait d’abord 
adoptée , il faudrait ajouter sur une distance d’environ 1 ,609 mètres, 
pour arriver au pied du premier plan incliné en venant de l’est, et qu'à 
l’ouest du sommet, en sus des pentes de et de —,, il faudrait ajou- 
ter une pente de sur environ 4,421 mètres, pour arriver au pied de 
l’extrême plan incliné. 

Les courbures, sur ces pentes de . n’ont pas de rayons moindres 
que 300 mètres. Sur une courte distance, l’inclinaison de la montée, 
près du pied des plans inclinés, est de , -ir.- Cd accroissement île pente 
est sur une partie droite, et a été donné pour obtenir un plateau de ni- 
veau au pied même des plans inclinés. 

La force nécessaire pour surmonter la résistance du frottement et de 
la gravité d'un cliariot qui, chargé, pèserait 3,240 kilogrammes dans 
son mouvement ascendant, sur des pentes de .ép,, .-fr. et 7 -^,,esl équiva- 
lente a un tirage représenté respectivement par 26 kilos et demi , .30 kilos 
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cl 31 kilos. Pour deux chariots cette meme force serait équivalente 

à, ou représentée par 53 kilos, ... CO kilos, . . . C2 kilos, 

ou à peu près l’étpiivalent de la force constante qu’un cheval ordinaire 
peut exercer. D’où il suit qu’un cheval de force moyenne peut aisément, 
j)Our son ouvrage journalier, tirer deux chariots sur les pentes ci-des- 
sus; — cl le même cheval, pour une courte distance de cette montée, 
ou un cheval un peu au-des.sus de la force ordinaire, pourra traîner un 
convoi de trois chariots, en raison de 4 à 4,800 mètres par heure. 

Par conséquent deux chevaux pourront ameniT six chariots, ce qui 
a paru être une charge suffisante pour assurer un transport certain sur 
ces plans inclinés. 

Si on eût voulu ,se dispenser d’employer ces deux derniers plans in- 
clinés, et se borner aux deux premiers pour franchir l’arête de partage, 
il eût fallu leur substituer une pente graduelle de afin de conserver 
l’usage des chevaux : or, dans ce cas, la résistance occasionée par le 
frottement et la gravité d’un chariot charge remontant ces pentes, est 
égale à .57 kilos, ou environ la charge d’un cheval. On a donc, en éta- 
blissant ces deux derniers plans de plus, doublé l’action du chemin 
de fer, soit qu’on se servît de la force animale ou de la vapeur comme 
moteur. 

Au moyen des machines à vapeur fixes on eût pu étendre le système 
des plans inclinés sur une distance beaucoup plus grande de chaque côte 
du sommet; mais la conviction qu’on serait entraîné dans des dépenses 
plus grandes par l’emploi de celte force , loin des re.ssources du combus- 
tible, l’a fait abandonner, du moins jusqu’au tcmp.s où on sera parvenu 
à ouvrir une communication avec les raines de charbon de terre qui se 
trouvent à quelque distance au-delà dans la direction de cette route. 
Ixs dé[>enses des machines à vapeur pourront alors être réduites de 
moitié. 

.Quant aux moyens employés pour remorquer sur ces plans inclinés. 
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on a calculé que la tension des cordes à cct usage, sur le plus rapide 
de ces plans , pour un convoi de six chariots chargés de 15 tonneaux , et 
présentant une pesanteur totale de 20 tonneaux, ou 20,000 kilos envi- 
ron, serait la même que sur les jdans inclinés de Rain-Hill et de Siitton , 
sur le chemin de fer de Liverpool à Manchester, lorsqu’on ne devait 
se servir que des machines à vapeur fixes. Ce convoi de six chariots 
serait amené à la tète du plan à raison d’environ 1 1 kilomètres par 
heurt! , par la force d’une machine à vapeur de (iO chevaux , et cela sans 
l’aide de la gravité d’un convoi descendant. Quinze tonneaux de mar- 
chandises pourraient donc être remorqués sur ce plan, dans l’espace 
de cinq minutes (la longueur du plan étant d’environ 1 kilomètre). Kt 
en tenant compte du temps nécessaire pour changer le point d’attache 
des cordes à chaque convoi , savoir : deux minutes et demie, on a, ptur 
le temps consommé dans le trajet de chaque convoi, sept minutes et 
demie, ou huit convois par heure. 

Maintenant, admettant que le tonnage, représentant le mouvement 
commercial de l’ouest à l’est, soit dans la proportion de I à 5 , ou 
que, pour chaque convoi de 15 tonneaux allant vers l’est, 3 tonneaux 
SC rendent à l’ouest, on pourra organiser les plans de manière à ce 
que deux convois, dans deux directions différentes, passent au même 
mometit, ce qui économiserait le moteur, puistjue l’on ferait contribuer 
la gravité à aider à remonter le convoi ascendant ; on pourrait donc alors 
se servir d’une machine d’une force moindre que 60 chevaux. Ainsi on 
aurait donc 18 tonneaux remorqués par chaque trajet, huit fois par 
heure, ce qui donnerait 144 tonneaux par heure, ou 14-40 par dix heu- 
res, en limitant la journée de travail à dix heures; ou enfin, 449,280 
tonneaux pour représenter le mouvement commercial par année de 
312 journées de travail. 

Les trois autres plans inclinés, savoir : les deux à l’est, et le dernier 
à l’ouest de l’arête de partage, exigeront chacun une force de 40 che- 
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vaux pour remonjucr la môme ijuanlilé de tonnage dans les mêmes cir- 
constances précédentes. Les deux plans à l'ouest sont dans les mêmes 
rapports, c'est-à-dire que le tonnage ascendant excède celui descendant, 
tandis que sur les deux plans à l’est le transport descendant a un excé- 
dant de gravité. 

Au résumé , le mouvement commercial sur le chemin de fer de Bal- 
timore à roliio ne peut pas être uniforme ; néanmoins , comme les cha- 
riots vides entrent pour un tiers dans le tonnage total, et comme il est 
indispensable qu'un même nombre de chariots passe dans les deux di- 
rections, on peut estimer que le tonnage dans les deux directions , pris 
en bloc, sera dans le rapport de I à 2, ou à 2 J : proportion qu’avec 
quelque attention on jxmrrait peut - être encore rendre plus rappro- 
chée. 

On a mis à exécution, sur ce chemin de fer, différens modes de 
construction, que l’on a été j>orté à adopter, d’après l'économie qu'ils 
présentaient, pour activer le prompt achèvement d’une aussi grande en- 
treprise. Nous en avons retracé les différens détails dans les plans 1, 2 
et 3 de la planche IV. 

Dans les localités où on a pu se procurer facilement des matériaux 
en |)ieiTe, on a adopté le mode de construction représenté par les des- 
sins, lig. 1 , pl. IV. Ce sont des supports en pierre sur toute la lon- 
gueur de la voie, recouverts de rails plates : les pierres sont évadées sur 
leurs bords intérieurs, pour présenter plus d’appui aux roues à rebords 
des chariots. 

Dans d’autres locaUtés, on a combiné l’emploi des dés en pierre avec 
des appuis en bois, fig. 2, pl. IV. 

Dans d’autres, enfin, on s’est .servi entièrement de bois; les dés seu- 
lement sont remplacés par des plate - formes de pierres concassées 
comme pour les routes Mac-.Adara, et bien fortement battues, fig. 3 , 
pl. IV. 
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Le résultat des dé|>cnses faites jusqu’à ce jour, pour rexéeutioii des 
114 kilomètres, a présenté pour pris moyeu d<-s terrassement, ina<;ou- 
iieric et main-d’œuvre, par mètre eourant , (rime double voie , sur dés 
en pierre, 53 fr. ; et dans le ras de la ronstruetion en bois, 43 fr. seu- 
lement. 
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CANAL DE LA CHESAPEAKB A LA DELAWARK; 

Chemin de fer de Frenchtown à New*C;»siIe. 

CANAL DE LA DELAWARK AD RaRITON; 

Chemin de fer de Camden à Amboy ; Clieinin de fer de Philadelphie à Trenton j 
Chemin de fer de New-Brunswick à New-York. 

CANAL MORRIS; 

Chemin de fer de Pal<îrson à New- York, 


SFXTION ï. 

CANAL 1>E JONCTION DE LA CIIESAPEARE A LA DELAWARK; 
Chemin de fer de Frenchtown à New-Castle. 


VUE GENERALE SUR LORJF.T DE CE CANAL. — DESCRIITION DU TRACÉ ADOPTE. 

EXLCUTION DU CANAL. 

Plavciik III. L’i>bjft du canal de la Chesapeake cl de la Delaware 
est de metti-e en roninmincation rc» deux grandes baies, et d’ouvrir 
ainsi un passage sûr cl facile aux bàtimens cùliers qui font le commerce 
dans les baies de res deux bras de mer et sur les fleuves leurs tribu- 
taires. Il forme aussi une des branches importantes de la navigation 
iiUcrieure projetée le long de la côte sur l'Allanliquc , et il se rattache 
au .système de défense adopté pour la frontière maritime. C’est sur- 
tout au moyen de cette navigation parallèle à la côte et par les rou- 
tes qui viennent y aboutir, (]U« doivent s’opérer le transport et la 
cotM’enlralion des milices citoyennes, dont les mouvemens , calculés 
à l’avance , pourront grouper toutes les forces de l’Union autour 


Digitized by Google 


CA>AL DK LA CIIESAPEAKE A D-\ DELAAVARF. 


35 


des forts détachés qui occupent les positions les plus vulnérables du lit- 
toral. 

Divers tracré avaient été étudiés et examinés à différentes époques 
pour efferluer cette importante jonction entre les deux plus grandes 
baies do la côte des États-Unis: toas présentaient des avantages et des 
inconvéniens , mais dans tous on avait négligé ce qui devait former le 
caractère principal d'un canal île grande navigation dans une pareille 
localité. La commission des améliorations intérieures fut appelée avec 
deux ingénieurs civils de haute distinction , MM. li. Wright et Canvas- 
White, à décider comme arbitres, et à recommander le meilleur tracé à 
adopter. 

Dans ce but , elle explora sur le terrain les différentes directions 
suivant lesquelles on pouvait ouvrir un canal à travers la péninsule de la 
Delaware. 

Elle examina particulièrement trois lignes ; la première débouchait 
sur la Delaware , par la rivière Christiana , vis-à-vis de la ville de W il- 
rnington, et sur la baie de la Chesajieake, par la rivière de Elk, près 
de Krenchtown ; — la seconde avait le même débouché que la première 
dans la Christiana, mais elle traversait la péninsule dans une direction 
qui procurait de plus grandes provisions d’eau pour alimenter le canal , 
en abais.saiit .son fond et en le faisant déboucher sur la Che.sapeakc , 
près de l’embouchure de BacK-Creek ; — la troisième ligne partait de la 
Delaware même, à 14 milles au-dessous de Wjlmington, et, suivant une 
ligne plus directe dans son tracé à travers la péninsule, clic venait dé- 
boucher dans le Back-Creek, à un point où la profondeur d’eau jw!r- 
mettait aux petits bàtimens de mer de remonter avec un tirant de 2 mè- 
tres 28 centimètres. 

IjCs doux dernières directions présentant le plus de données pour sa- 
tisfaire aux conditions imposées à une navigation aussi importante, fu- 
rent l'objet d’un examen tout particulier. 
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pri-iiiii'rc de ces deux dernières dii-crtions présoiilail encore un 
bief de parlage élevé de il nièlrcs 9i> cenliniètrcs au-tlessiLs de la mer; 
elle avait un dévelojipeineni de près de i'i milles, et ne pouvait comp- 
ter que .sur une fourniture d’eau qui devait limiter la navigation ii des 
bateaux oitJinaires, portant de .'!() à 40 tonneaux ; l’autre ligne pouvait 
n’avoir qu’un seul niveau d’eau, au inoven d’une grande tranchée; elle 
pouvait unir les inarét!S des deux liaii's de la Delavvare et de la Cliesa- 
peake , et servir ainsi au pa.ssagi; des liàtimens à voile ; son déveloitpe- 
ineiu n’était f)ue de 1 4 milles. Bien que cette dernière ligne dût coûter 
le double au moins de la première, elle fut pn'-férée. 

Oeacriplion du trair. 

Le canal commence .sur un point de la rivière de la Delavvare , oii 
l’on trouve une grande profondeur d’eau , à 4 milles au-des,sous de 
TSevv-CaslIc : il coininuni>|ue avec cette rivière au moyen d’une écluse 
de garde, qui, en niéine temps, est régulatrice des mouvemens de la 
marée; son débouché est dans un jvort ou bassin artificiel construit 
vis-à-vis cl sous la protection du foré Delavvare, élevé sur l’ile du Pea- 
l’alcli. 

Ce bassin a 150 mètres de large dans la direction du nord au sud; il 
se projette de 180 mètres sur la rivière; les quais qui le forment ont 
i) mètn's 44 centimètres de largeur au .sommet, et 10 mètres 5 centimè- 
tres à leur base. A partir de l’érlasc de garde .sur la Delavvare, le canal 
traverse la péninsule de la Delavvan; dans la direction la plus rapprochée 
de l’est à l’ouest; il suit, sur une distance de 4 milles et demi (7441“'), 
les marais et prairies de .Saint-George, jusqu’au village du même nom. 
\ ce dernier jmint le canal change de niveau par une écluse de 2 mètres 
44 centimètres de chute; la surface de l’eau est alors de .3 mètres 
G6 centimètres au-dessus des marées ordinaires, et elle conserve cette 
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hauteur sur une distance de 9 milles ( 1 4,484" ) , à l’extrémité de laquelle 
cette surface est abaissée au niveau de la marée dans .la Chesajtcake, jiar 
une écluse de I mètre 83 centimètres de chute. De cette troisième 
écluse au débouché du canal dans Back-Creek, il y a environ un demi- 
mille (804"). !..<• débouché dans Back-Creek s’cITcctuc par une écluse 

de garde , régulatrice des mouvemens de la marée de ce côté de la pénin- 
sule. Le développement général de ce tracé est de 1 4 milles ('22,529'“). 
Le plateau qui sépare les cau.x de la Delaware de celles de la Chesapeake, 
«îst traversé au moyen d’une grande tranchée ayant 23 mètres 30 centi- 
mètres dans sa plus grande profondeur, et seulement 7 mètres 31 cen- 
timètres de profondeur moyenne, sur une longueur de 3 milles trois 
quarts (6,033"). On a profité de cette profondeur de tranchée sur le 
bief de partage, pour y jeter tin pont en bois d’une seule arche, de 
près de 100 mètres de large, et de 27 mètres 43 centimètres au-cle.ssus 
de la ligne d’eau ; ce pont permet aux bàtimens de passer sans être for- 
cés de baisser leur mâture, et il assure, par terre, la communication 
de la péninsule dans toute sa longueur. 

Le profil de ce canal a été calculé pour que les bàtimens de mer 
tirant 2 mètres 28 centimètres d’eau, et du port de 300 tonneaux, 
pussent se croiser facilement : on a donné pour largeur à la ligne d’eau 
18 mètres 29 centimètres, et au plafond, 10 mètres 97 centimètres; 
la profondeur d’eau est au moins de 2 mètres 44 centimètres ; le che- 
min de halage a deux mètres 74 centimètres de large. 

Les écluses ont 30 mètres 45 centintètres de longueur entre 1(!S por- 
tes, et G mètres 39 centimètres de largeur entre les bajoyers. Elles 
sont construites en granit , sur une fondation de pilotis. 

I/C canal a été revêtu en pierre sur toute sa longueur. 

U a coûté en son entier, et avec les frais imprévus de réparation pen- 
dant sa construction, pri-s de onze millions de francs. 

Ce canal a été commencé en 1824, et achevé en 1828; déjà, prà> 
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de ses débouchés sur la Dclaware et sur la Clicsapcake, s’élèveul des 
villes que les besoins du commerce ont fondées; celle près de la Dela- 
ware est la plus considérable, et promet de devenir un entrepôt im- 
portant pour les marchandises consommées dans l’Etat même de la De- 
laware. 

CHSMI.V DR FtB IIE PBtSClITClWS * NÏW-CASTLE. 

Dans une direction presipte parallèle au canal , entre l’renchtown et 
Aew-Caslle, on a construit un chemin de fer dont le développement 
total est de 2C kilomètres, et ne dilTère de la ligne droite comprise en- 
tre ces deux points extrêmes que de 7G8 mètres. 

On a préparé le terrain suivant tout le développement de son tracé 
sur une largeur de 1 1 mètres, mais on n’y a encore établi qu’une seule 
voie. Celle-ci est construite en grande partie en bois; des longuerines en 
pin de Géorgie, ayant 15 centimètres d’écarrissage , sont établies dans 
toute la longueur; celles-<â reposent sur des transversines en chêne 
blanc qui ont 2 mètres 28 centimètres de longueur; 25 centimètres de 
largeur et 20 centimètres d'épaisseur; ces dernières portent .sur des blocs 
en bois de liemiock (l)ayant 25 centimètres de largeur et 10 centimètres 
d’épais.seur, et qui sont assujétis dans des tranchées parallèles creixsées 
au-dessous du niveau des transversines , et remplies ensuite de sable et 
de gravier. Les transversines sont espacét» de !M centimètres. 

Des rails plates de 4 mètres G7 centimètres de longueur, 55 niilliraè- 
Ires de largeur et 1 2 milliinèlres d'éjjaisscur, sont assujéties sur les longue- 
rines de pin au moyen de douze clous qui passent à travers des trous de 
forme oblongue; les exjrémilt-s de res rails s’appuient sur de petites pla- 
(jues en fer, dont l’objet est de prévenir leur enfoncement dans le bois, 
la» fer, pour ce chemin , a été importé d’Angleterre. 


fl) llemloci. kpruce, abiescanadensis^ pnr les habiUnsdu C^na<ia ; Perussc. 
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Sur iintî distam e d’environ 14 kilomètres et demi les fondations sont 
en blors de granit ayant 50 centimètres de long et .10 centimètres car- 
rés ; les longiicrines sont alors assujt^ties sur ceux-ci au moyen de genoux 
en fer maintenus par des chevilles en fer à leur extrémité. Ces dés en 
granit ont été posés dans dos trous creusés à 91 cx*ntimètres d’intervalle , 
et remblayés de sable et de gravier au lieu de pierres concassées. 

Sur tout le tracé de cette route les courbures u’ont pas moins de 
3,000 mètres de rayon , et les pentes sont calculées de à près 

de Frencbtown , et sur une distance d’environ 255 mètres , un mouve- 
ment du terrain a nécessité une rampe au 1 7CV 

Aux environs de New-Castle le < !iemin traverse deux marais, qui, en- 
semble, ont prt'S de 400 mètres; la route est alors en remblais, et passe à 
G mètres au-dessus de la surface de ce marais. 

Cette route se rattache à la grande ligne de communicatioi) entre les 
cités de Baltimore et de Philadelphie, et est parcourue par les voitures 
des entrepreneurs des messageries ; elle offre aux voyageurs l’avantage de 
gagner deux heures sur le trajet entre ces deux grandes villes conuner- 
çantes. 

I-a machinolocomolive employée sur cette route est de la construc- 
tion de M. Robert Stevenson, de New-Castle-sur-Tyne (AngleteiTe); elle 
peut remorquer 14 chariots portant 1 50 voyageurs , 5 tonnes de bagage, 
et 1,620 kilogrammes de fret, ou environ 20,000 kilogrammes; elle em- 
ploie une heure et vingt minutes à parcourir le trajet des 26 kilomètres, 
ce qui est une vitesse de 19 kilomètres et demi par heure. 

Ce chemin aura coûté pour une double voie , tous frais inclus , envi- 
ron 2,756,000 fr., ou 106 fr. le mètre courant. 
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SECTION II. 

CABtAL DK LA DELAWARE Aü RARITOR. 

Carte générale . — Planche!. Le canal de la Delaware au Rarilon 
devra continuer la comiiuiiuc.ation inttVieure, parallèle à la côte qui s’é- 
tend de l’État du Maine à l'Etat de Géorgie; il ouvrira en outre des rap- 
ports directs entre les deux plus grandes villes roinmerciales de l’Union , 
Pliiladelphie et New-York; l’on voit donc que , sous le point de vue mi- 
litaire comme sous celui du commerce, ce projet est d’une importance 
nationale. .Aussi la commission des travaux publics fut-elle cliargéf 
d’examiner sur les lieux le trace de ce canal projeté , et de fournir au 
pouvoir exécutif de l’Etat du New-Jersey, qui s’était proposé de réaliser 
le plan , tous les renseignemens nécessaires pour <pic le projet satisfît aux 
conditions du système général dont celte belle brandie de navigation 
intérieure devait faire partie. 

Tracé citi canal. 

I.C canal de la Delaware au Rarilon doit commencer près de Borden- 
lown dans le Conwick’s-Creck, tributaire de la Delaware; il traversera 
successivement l'.Assunpick et la Millslone, et, entrant ensuite dans la 
vallée de Lawrencc-Brooks, il descendra dans une direction plus à l’est, 
sur la rivière Soulli , pour déboucher .sur la rive droite du Rarilon à un 
point de son cours où son chenal conserve une profondeur de 2 mètres 
44 centimètres à 74 reuliniètres, jusqu'à son embouchure dans la baie 
de Ainboy. 

Le canal de la Delaware au Rarilon est un canal à point de partage. 
Le terrain .situé entre l’Assunpick et la Millslone en forme le bief supé- 
rieur, quoique le terrain compris entre la Millslone et les tètes de Law- 
renec-BrooUs soit plus élevé. * 
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Le canal devant déboucher dans le Contvick’s-Crcck , il sera néces- 
saire de creuser à la drague un chenal de 2 niclres 74 centimètres à tra- 
vers la barre t|ui obstrue rembouchure de ce Creek dans la Delaware; 
le même moyen servira à le maintenir ouvert. Uu point oii le canal 
doit entrer dans le Conw ick's-Creek jusqu’à Bordenlown , le canal suivra 
la rive gauche de ce Creek, qui offre une prairie dont le sol est plus 
élevé que la surface de l’eau dans la Delaware , et , par cela même, n’est 
jamais exposé au refoulement des glaces que la Delaware charrie pendant 
l'hiver. 1,’embouchure de ce Creek formant une grande anse , offrira 
dans tous les temps un port sûr aux bateaux et aux hàtiiucns à voiles 
destinés à naviguer dans ce canal. 

Quant au s<il au travers duquel ce canal devra être creusé, i-’est en 
général une terre légère composée de sable et de gravier, ce qui obligera 
non seulement de donner une assez grande inclinaison aux bancs du 
canal, mais aussi de corroyer son fond et ses bancs, afin de se ganuitir 
des filtrations, surtout dans les endroits où le canal sc trouve en 
remblais. 

Indépendamment de la quantité d'eau indispensable pour subvenir 
au mouvement sur ce canal , il sera de première nécessité de pourvoir à 
un plus grand apjirovisionncment, pour couvrir toutes les pertes prove- 
nant des filtrations, de l’absoi-ption et de l’évaporatitin sur un sol de 
cette nature. 

Les rivières d’Assunpick, de Millstone et du Lawrcnce-Brooks pour- 
ront contribuer à former ces provbions d’eau; mais, pour, plus grande 
sûreté, l’on devra amener les eaux de la Delaware même au moyen 
d’une rigole qui commencera aux rapides de cette rivière, au niveau du 
barrage qui est déjà construit, et dont l’élévation est de 27 mètres 43 cen- 
timètres au-dessus de la surface de l’eau dans la rivière près de Trenton , 
et de 8 mètres 53 centimètres à 8 mètres 84 centimètres au-dessus de la 
surface de l’eau dans le canal, au bief supérieur. Cette rigole pourrait 
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aussi alimoiiler une branche de canal destinée à ouvrir une eominuiiiea- 
lion entre la ville de Treiiton et le canal même, près de son débouelié 
ilans Conwiek’s-Creek. 

Quant aux dimensions à donner au canal, elles devraient être entiè- 
rement semblables à <*lles qui ont été adoptées pour le canal de jonc- 
tion de la Cbesa|>eake à la Delaware, alin de le rendixt navigable jioiir 
les bàliraens de mer qui, venant de la Cbesa[)eake , auraient traversé la 
péninsule de la Delawarc, et seraient destinés pour New-York ou pour 
toute autre ville plus à l’est. C’est une des conditions les plus essentiel- 
les à l’existence du système proposé de navigation intérieure parallèle à 
la côte. 

Ce n’est qu’en 1831 qu'a eu lieu le commencement d’exécution de 
ce canal. Son débouché dans la rivière du Rariton , au lieu il’étrc à 
l’cmboucbure de la rivière South , est immédiatement au-dessous de la 
ville de New - Brunswick , à un point du chenal où [leuvent remonter 
les bâtimens tirant 2 mètres 28 centimètres d’eau. La largeur du ca- 
nal , à sa ligne d’eau , a été portée à 22 mètres H(î eenlimètres ; les éclu- 
ses ont 30 mètres 48 centimètris de long sur 7 mètres 32 cenlimètre.s de 
laige. 

Au moyen de ce canal , les bàlimens côtiers, à voile, pourront se 
rendre do Philadelphie à New-York en vingt-quatre heures. 

Depuis l’introduction <les chemins de fer aux Etats-Unis , les Amé- 
ricains ont donné à ces voies de communication un développement qui 
n’a d’exemple dans aucun autre pays. Ix même esprit entreprenant et 
national qui les caractérise leur a tait .sentir l'importance de la rapidité 
des mouvemens dans les transactions sociales; atissi voit-on de jour en 
jour se multiplier sur ce vaste territoire les constructions de nouveaux 
chemins de fer. Toutes ces routes forment un système de lignes straté- 
gi(|ues , dont le premier ensemble a été proposé par la commission des 
travaux publics, lorsqu’elle s’occujioil spécialement de la defen.se du pays. 
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Quelques uns des jirojels de Iravaiix civils cju’elle a présenlés , e( cjui , 
jus<)u’!i cc jour, sont restés sans exécution, se trouvent reniplact's par 
des projets de chemins de fer, qui pourront , jiisipéà un certain [>oint , 
satisfaire à quelques conditions du problème de défense nationale que 
s’était constamment proposé cette commission dans la rédaction de ses 
projets. 

Ain.si, grâce au caractère national, ainsi qu’à la pixWoyante énergie 
du grand peuple qui habite cette portion du nouveau continent, l)ienlôt 
la répuhiirpie se trouvera fortifiée d'une double ceinture de communica- 
tions parallèles à la frontière maritime , l’nne de canaux , l'autre de rou- 
tes en fer; celle.s-ci, pour compléter le système, seront rattachées entre 
elles par d’autres canaux et d’autres routes , le long dcscpiels pourront 
.se porter instantanément les forces nécessaires pour j>rotéger les points 
qui, par leur importance militaire ou commerciale , seraient suscejitiblcs 
d’attaque. 

CHEMIS DE FER DE CRMDES A A.MBOV. 

Carte générale. — Pi.axche I. C’est dans l’ensemble de cet heureux 
.sxstème que vient prendre place le chemin de fer construit entre Caiiiden 
et Amboy ; son objet est rf ouvrir une communication directe entre Phi- 
ladeljihie et \ew-York. I.a distance entre ces deux dmiières villes , qui, 
par la voie ordinaire, était de !)7 milles (156 kilomètres), et que les 
voyageurs pouvaient jianrourir en dix heures, n’est plus, par le chemin 
de fer, que de 84 milles ( 135 kilomètres), et peut être parcourue au- 
jourd’hui en six ou sept heures. 

t^’on juge de Timmensc avantage qui en résulte pour les relations du 
<-ommerce entre ces deux grandes capitales! 

Carnden e.st une ville de New-Jerset située sur la rive gauche de la 
rivièrt! de la Delaware , vis-à-vis de Philadelphie. Des bacs à vapeur for- 
ment une espèce de pont flottant entre ces deux villes. " ' ' 
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Amboy est une autre ville du iiiênie État , située sur les bords de 
la baie d’Amboy, près de l’einbouchure du Uariton. De cette dernière 
ville à New-York , il existe une navigation sûre et régulière pour les 
bateaux à vapeur; la distance n'est que de 23 milles (37 kilomètres), 
ensuivant un canal naturel formé par l’ile de Staten et l’Etat de New- 
Jeisey. 

Ce cbemin de fer est tracé prcstjue en ligne dniite entre Camden et 
Amboy , et ses courbures n’ont jamais moins de 550 mètres de rayon ; 
son développement général est de 01 milles (!J8 kilomètres). 

La portion de Camden à Bordentown, qui a un développement de 
34 milles et demi (55 kilomètres et demi), est presque de niveau, sa 
jdas grande jtente étant de de Bordentown à Amboy, la distance est 
de 20 milles et demi (42 kilomètres et demi) : sur cette distance, le tracé 
a été aussi favorable, excepté au point oii la mute traverse les rivières 
du Crosswick et de South , et aux approches d'.Amboy ; à ce dernier point 
la pente est de 77 ;.. 

Cette route est à double voie cl calculée pour les machines locomo- 
tives. Les rails sont saillantes; elles ont 4 mètres 88 centimèti-es de 
longueur; 54 inillimètres d'épaisseur à l’extérieur, et 84 millimètres d’é- 
paisseur à la base, sur 89 millimètres de profondeur; la jiartie la plus 
étroite des rails est de 13 millimètres. Ces rails pèsent 94 kilogrammes 
70 centigrammes, ce qui équivaut à 19 kilogrammes 42 centigrammes 
par mètre. 

Les rails sont assujéties au moyen de cranlpons rivés aux extrémités 
de chacune ; l’on ne s’est point servi de chaises; l’on a fait reposer immé- 
diatement les rails sur les dés, en ayant soin d’einjiéchcr le contact des 
rails sur les dés jiar de tri’S minces tasseaux de bois : cette précaution a 
pour objet d’emjiécher l’effet du choc ijue peut produire le mouvement 
rapide d’un chariot sur ces rails. 

Les rails sont maintenues latéraletnent par des chevilles en fer chas- 
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sées de force dans des trous pratiqués dans les dés, et dans lesquels on a 
préalablement placé des coins de bois. 

Ce chemin est de.sservi , dans ce moment, par des chevaux et par trois 
machines locomotives; la dernière placée sur cette route est de la con- 
struction de M. R.-L. Stevens, et a re<;u de ce savant propriétaire d’usi- 
nes de très grands pcrfectionnemens. Cette machine peut n-morquer 
un convoi de chariots chargés de vovageurs, à raison de 25 milles(4() ki- 
lomètres) par heure; c’est du moins ce qu’a donné le résultat des exj>é- 
riences faites .sur la portion entre Bordentown et Hightstown, dont la 
distance de 13 milles, environ 21 kilomètres, a été parcourue en treize 
minutes , la machine n’ayant pas été poussée au plus haut degré de sa 
force. 

Il a été ohsené au.ssi que dans son passage sur des courbures il n’y 
avait aucune diminution dans la vite.sse, et que l’action de la machine 
était alors au taux de 40 milles (64 kilomètres) à l’heure. 

Cest dans le but de vaincre cette résistance des courbures, ou, en 
d’autres termes, de supjiléer aux pertes de forces orcasionées par les 
coudes sur les chemins de fer, que consiste un des j>erfectionnemens 
de M. Stevens; le second j>ermct presque do doubler la cajiacité de la 
chaudière pour la production de la vapeur ; la preuve de ce dernier ré- 
sultat a été donnée par le fait que, tandis que la machine ne perdait rien 
de sa vitesse en passant le long des courbures, elle a dû laisser échapper 
le surplus de vapeur produit. 

Pendant le trajet de cette nouvelle machine on s’est .servi en ]>artie de 
charbon anthracite , circonstance qui donne à espérer qu’on pourra em- 
ployer entièrement ce combustihle sur toute cette ligne. 

On se propose de placer très prochainement sur cette route dix ma- 
chines locomotives , ce qui ferait alors abandonner tout-4-fait la force dei 
chevaux comme moteur. 

lies dépenses totales, y compris tous les frais d’achat de terrains, de 
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baU^auK à vapeur, de iDarliines locomotives, de chariots, et construc- 
tions de ijuai.s, s’élèvent à dollars, ou pri‘.s de 8 millions de 

frains. 

CIIKHIN BK TKR BK PHII.VBEI.rniE V THESTON. 

l'arte générale. — Plasciik I. Le chemin de 1er pn»jeté entre Phi- 
ladelphie et l'renlon , ville située à La tête de la navigation à voile de 
la Delavvare, et capitale de l'Ktat de >'e\v-Jersey , fait aicssi partie du 
système de double coininunication que nous avons déjà signalé au lec- 
teur comme s’exéc;utant le long tlu littoral depuis Boston jusqu'à la >ou- 
vello-Orléans. (ic chemin (»>t commencé , et même triai avancé dans son 
exécution : il fournil un des nombreux exemples de la concurrence avan- 
tageuse que jicul .supporter ce nouveau genre de communication avec 
s<‘s deux rivaux les canaux et las rivières navigaliles. 

De Philadeliihie à Trenton la ilislance par la navigation de la De- 
laware est de <40 milles environ ; jiar rancieime route de terre passant par 
Bristol , 3U milles ; par le chemin de fer, 27 { milles seulement , ou 

Ivilumèln's : trajet que l'on |)ourra jjarcourir en une heure et demie. 

Ce chemin est tracé immédiatement sur la rive droite de la Delawarc , 
et sur une assez grande distance .se trouve parallèle à son cours et à la 
direclioii d'un canal ouvert de Bristol à Easlon. ( Ce canal , dont l’objet 
est d’alimenter Pliiladclphic des houilles du IjCghigh,a 59 milles de dé- 
veloppement ( environ 95 kilomètres ). 

On se propose d’établir ce chemin à double voie; mais afin d’obtenir 
un résultat plus prompt et plus économique, on s'est bonté, dans le 
premier moment , à faire rc|K>ser des rails plates en fer sur des su|>porLs 
en bois ; ce qui fera monter toutes les dépeteses de constructions , tous 
frais inclus, à 2,U00,I68 fr. 

I.es sources de revenu ont été fondées sur les reiiseignemens et eal- 
c.uls suivons : 


Digitized by Google 


AU RARITON. 


47 


D’apvès drs enquétn faites À radminislratioii des voiturei puhïu|um àilos Ligrit*s 
(ir r Union et des citvj‘ens , on s’est assuré que le iwenu provenant des voyageuts , sur 
une portion iculcraeul de toute la ligne de Philadelpiiie à New-York, sc moulait, 

par an, à près de * 574»5 ïo fr. 

On B supposé que de crlic somme il |>ouii-ait en revenir au chemin de fer 

environ i^S.Bfîo fr. 

Que le transport de la nialleqKMte rapporlerait. . 57,940 

Que le transport de marchandises et de voyageurs 
provenant de divers points iotenncdiaircs , et ayant 
des rapports avec l’intérieur, dmiocrail 

Total des produiu i'ïfl.iaO fr. *<• 

Pèjftnses. 

Achat de machine» locomotivis et de chariob, éva- 
lué à 8 i, 3 <îO fr , dont l’intérêt à ao p. loo est de. . . fi*. 

Frais de li-ansport, estimés ài «ofl fr. 4 « c. par jour. 39,566 

— d’administration et d’entretien -17,100 

Intérêt du capital à 6 p. 100 ( 1,168,000 ) i 3 o,o 8 o 

Total des dépenses ii. 3 ,on 6 fr. ii 3 ,ou 6 fir. 

Revenu net 116, 1)0 fr. 

représent.-mt un intérêt de 10 p. 100 sur le capital. 

Cors di- l’entier aehèvement du chemin de fer de Philadelphie à Tren- 
ton , la même compagnie sc propose de continuer celte ligne de eoinmu- 
nication, à travers l’Etat de New-Jersey, sur !New-Brunswiclv, ville com- 
mei\-anle du même Etal, située à la tète de la navigation à voile du 
Rariton, au moyen tFune roule ortlinaire qui a 20 milles de longueur, 
mais appropriée à l’usage des machines locomotives, l.e privilège d’é- 
tablir un chemin de 1er à travers l’Etat ayant été réservé, par un acte de 
la législature, à la eomjvagnie du chemin de fer de Camden à .4mboy, 
avec la reslrietion (prévue par un acte additionnel ) de construire un 
embranchement sur New-Brunswick, à partir du village de Sjiolswood 
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ou d'un poinl ouest de ce village, aussitôt que le chemin de fer projeté 
de Ncsv-Brniiswiek au Hudson serait lemiiné. 

Nions reproduirons donc ici quelcjues détails sur ce dernier projet : 

CHEMIS BE FER DE NEW-RHCSSWICK A SEW-TORK. 

Carte (•énérale. — Vlanche I. Ainsi que nous venons de l'indiquer, 
le chemin de fer de New-Brunswick au fleuve Hudson a pour objet de 
continuer la ligne de communication j>ar terre entre les deux plus gran- 
des villes commerçantes de ITnion sur l’Atlantique, et par conséquent 
d'en assurer les relations en moins de sept heures dans tous les temps; 
et, sous ce rapport, il est à propos de remarquer quel accroissement 
d'importance il en nisultera pour chacune d'elles, car, jus<|u’à ce jour, la 
première, Philailelphic, dont la population, _v compris le comté du 
même nom , s’élève à 188,797 âmes, est principalement manufacturière, 
et n’exporte (jue des produits territoriaux : la seconde, N'ew-A'ork, dont 
la population s’élève à 202,589 ântes, est entièrement commerçante, 
c’est-à-dire chargée en méitie temps d'exportations et d'importations 
pour une grande partie du territoire de l’Union. .\in.si , faciliter au plus 
haut degré les relations entre ces deux villes , c’est réunir en un foyer 
commun deux grands centres d’activité commerciale, et par suite leur 
faire participer des avantages dont chacune jouissait jusqu’ici exclusi- 
vement. 

Ce chemin a 30 milles d<î dév«do|)penient ( 48‘''*” ) , et deux courbu- 
res si’ulement, qui n’ont pas moins de 304 mètres de rayon; le reste est 
formé de lignes droites. 

Le }X)int de départ est New-Brunswick ; la direction Rahway, — Eli- 
sabetb-Town , — Newark, et Jersey-Cité son' point d’arrêt sur It's bords 
du Hudson, vis-à-vis de New-4 ork. Il doit être à double voie, et des- 
servi par des machines locomotives j à cet effet scs plus grandes pentes 
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jK>nt de -.-fîij 0*** |>crmoUra de faire le trajet en moins d’une heure 
et demie. 

Du point de départ sur les bords du Hudson , au pie<l ouest de la 
colline de Iler^en, la route est construite aux frais communs do la com- 
[>agnie du cliemin de fer de Paterson au Hudson , et de colle de New- 
Brunswick au Hudson; la première payant les la seconde le^ des 
dépenses, et chaque compagnie devant avoir l’usage libre de celte |>or- 
tion de route, sans clix; tenue de s’en rendre compte l’une à l’autre ; les 
frais d’entretien, neanmoins, restant à la charge de chacune, dans la 
proportion de leurs premières déj>enscs respectives. 

Les dépenses de construction ont été évaluées ainsi qu’il suit : 

Pour les lerrassrmctis sur toute U roule, de Newark à New-Orunswtck , pour nue 
double vole, et la coiiitructimi d'uDC simple voie avec des retraites pour le plissage dc^ 


voituiTS allant en direction inverse i, 406,587 Fr. 

Pour la portion des marnes dépenses, depuis le Hudson Jusqu'à 
Newark, revenant à la compagnie du NeW'Brunswick ....... i,38i,8'>6 

Lca ponts sur la Pasaaic et la Ilackcusack , construits d’après le 
modèle de M. Town ( Voyez , pour la description de ces ponts, la 
note qui se trouve à la fin de ce chapitre), surdes piles eu pilotis. . . 371,000 

Pont, avec piles en pieri'e, sur le Kanloo 316,800 

Achat de machines locomotives , matériel de transport , construc- 
tion de magaMus, maisons d’agens, etc 719,339 

Total des dépenses des frais de construction. . . 3,8<j6,5o3 Fr. 
ou environ quatre millions de francs. 


ProdtùU de la roaU. 

D'abord sur la portion de route de Newark à New-York, égale à B milles, ou 
à 13,873 mètres, parcourus en vingt minutes sur le chemin de fer, et en une heure 
par les voitures sur la route ordinaire. 

‘ On a évalué le nombre des voyageurs cnu*e ces deux points à 300 allant, et à autant 
revenant, ou à 400 voyageurs par jour, les dimanches exceptés; ceux-ci paient à raison 
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do 1 fr. 38 c. pai* personne» wns y comprendre le péage du Lac sur le Iludsou ; sur le 
chemin de Ter ih ne paieront que r fr. 35 c. Ces 4oo voyageurs produiront donc pour 


3* 3 jours irK),ooo 

Le péage du pont de Xewark est estimé à 4-,4‘ï5 

Ls' transport de la m:illc*|>oste rap|>orlc a8,48y 


On estime que le transport de» marchandises par terre est de 
I i,8'i5 tonnes» qui coûtent de iC à ao fr. U tonne. Sur le chemin 
de fer ce lrans}>ort se fera à raison de 5 fr. 4a c. le tonneau. Ce» 

ii,8'i5 tomtes rapporteront donc. 

Le transport par Làlinieiis h voile» ou sloops est estimé à 0 q»i 3 o 
tonnes» et coûte de a à lo fr. la tonne. II en reviendra au chemin 

de frr un quart, qui, à raison de 5 fr. 4» c.» produira 

Le transport p.ar bateaux k vapeur c»t estimé k i5»ooo tonne», et 
coûte lo h 3o fr. la tonne. La moitié probablement reviendra au 
chemin de fer, qui , ?! raison de 5 fr. 4i c. la tonne, donnera .... 

Secondement , enUc Elisabclhtown et New-Tork, dont la dis- 
itocc est de i 6 milles parcourus en moins d’une beuitï sur le che- 
min de fer, et une heure cl demie par les moyens ordinaires. 

On a évalué le noinbte des voyageurs sur celle route, par jour, 
à 3oo, sans y compi'cndrc ceux qui se rendent de Rahway. Ces 
voyageurs paient aujourd’hui pour le trajet k raison de i fr.j sur le 
chemin de for lo prix sera le même. On estime donc que la moitié, 
ou i 6 o par jour, rap|>ortcra, pour 3t3 jours, à raison de a fr.. . . 

Ix commcixc d'Elisabethtown avec New* York est représenté par 
19,750 tonnes, dont on estime qu’un quart prendra la voie du clicmin 
de fer, ou 4 >t )37 i tonnes, qui, à raison de 6 fr. 77 c., produiront. . 

Troisièmement, le ti'ansporl d’environ ^0 vopgeurs de Rahway 
à N'cw-A'oik, à raison de a fr. 38 c. par voyageur, pour 3i3 jours, 

produit 

Le transport de 3,333 tonnes de marchandises, à raison de 7 fr. uo c. 

par tonneau, produit 

Çuatricmemenl , on a calculé que de New-Bruuswick k New-York 
il y avait euviruu 4 oo voyageur» par jour, dont la moitié, :kk>, on 


04,09? 


93,ii5 


4,o(»5 


101,779 


33,45a 


i»9,8S8 


•■^.y97 


d reporter. .... 595,3Ü9 fr. 
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Report 5()5,36g fr. 

pn'-.ufiic, saivront la route du chemin de fer, et à raison de 3 13 jours, 

à U fr. 70 c. par personne, rapporteront i<fg,GjO 

Le transport des marchandises, par an, entre ces deus villes, se 
monte à 36,000 tonnes, dont un spjart prendra la direction du che- 
min de fer, et, à'raison de 0 fr. i3 c. le tonneau, produira 73,ito 

Total des produits 838.oH5 fr. 

I.es frais de transport des marchandises et des voyageurs, ainsi 

que tes frais d'administration et d’entretien, sont évalué 3 ir>3,i68 

Revenu net 644>9t7 fr- 

Représentant un intéi*étde 16 p. 100. 


Ces évaluations sont le résultat de renseignemens pris sur les lieux 
au moment où l’on commençait l’exécution tic cette nouvelle voie de 
fer; que ne doit-on pas attendre de rinflueiice de cette plus grande va- 
leur donnée au tetnps en diminuant ainsi les distances et rapprochant 
les producteurs des consommateurs , lorsqu'on voit que, par l’améliora- 
tion seule des movens ordinaires de transport, le village de Newark, par 
exemple, qui comptait, il y a dix ans, à peine 5,000 âmes, a aujoui^ 
d'hui près de 1 1,000 habitans, et que l’accroissement des affaires a suivi 
une pro[)ortion encore plus rapide : celles-ci ayant doublé, dans les 
cinq dernières années, par l’industrie manufacturière qui ,s’y est déve- 
lopjtéc ! 

Nous avons pensé qu’on retrouverait avec intérêt les détails de la loi 
de l’État de New-Jersey sur la concession du cbemin de fer projeté entre 
New-Brunswick et New-York, que nous venons de décrire comme étant 
en pleine activité d’exécution; et nous reproduisons ici ce document 
comme modèle des différentes clauses ordinairement exigées par les lé- 
gislatures de la part des concessionnaires de toute entn'prisc d’utilité 
publique. 
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I.OI «l« IJt COSCESSIOS DU CHEMIN DE EEB DE SEW-BBONEWICK X SEW-TOBB. 

Ixs cinq premiers articles de cette loi ont rapport : 

!• Au nom sous le<juol la compagnie doit être connue? 

2* Au montant du capital souscrit que doit représenter la compa- 
gnie pour pouvoir commencer ses opérations. Ce capital était fixé à 
au moins quatre millions, avec faculté de le doubler au besoin , et les 
actions étaient de 271 francs (50 dollars); 

3" Aux noms des commissaires autorisés à recevoir les souscriptions, 
et la désignation des lieux où on pourra souscrire; 

Au nombre des directeurs, et à leur mode d’élection ; 

5° Enfin , au pouvoir accoitlé aux directeurs, de demander le verse- 
ment de 10 p. 100 sur chaque action, de nommer leur président, des 
ingénieurs, un trésorier, un secrétaire, etc., etc. 

L’article VI autorise les études d’un avant-projet, le tracé final, la 
l'onstruction et la réparation du chemin sur une largetir de 20 mètres au 
plus; et avec autant de voies qu’il sera jugé convenable, à partir d’un 
|K>int,dans la ville de New-Brunswick, convenu entre les cxîiicession- 
naires et les autorités municipales, le tracé de la route devant prendre 
|X)ur direction les villages de Kahway, Woodbridge , à un demi-mille au 
plus (800 mètres) du marché d’Elisabethtown, suivre le terrain le plus 
favorable sur Newark, et de là passer près ou au sud des ponts, sur la 
liackensack et la Passaic, traversant alors la colline de Bergen, au sud 
de la route existante ( Turn-PUe'), pour iléboucher sur le Hudson, vis- 
à-vis de New-York, à tin point qui ne sera pas éloigné de moins de 
15 mètres de la laisse de haute-mer. 

Le meme article autorise en outre la compagnie à construire un em- 
branchement sur l’un des points où sont établis des bacs, vis-à-vis de 
New-York, celui-ci devant se rattacher à la ligne principale, au moins 
à 90 mètres de la rivière Hackensack , dans le cas où elle la traverserait 
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'a environ 90 mètres du pont existant; dans le cas contraire, cet embran- 
chement devra faire sa jonction au point le plus favorable à l'ouest de la 
rivière , pour que les bacs puissent maintenir une communication aussi 
facile avec IVewark. Dans le cas où la compagnie n’exécuterait pas cet 
embranchement dans le même temps que la ligne principale de Kewark 
au Hudson sera terminée , le propriétaire du bac pourra alors l’exémter 
à scs frais et aux inrincs conditions qui sont imposées à la compagnie. 
La conipagnie est, de plus, autorisée à faire passer sa roule sur les 
terres quelle jugera convenables , et à prendre possession des terrains 
nécessaires à cette location; dans le cas où les propriétaires des terres et 
la compagnie ne pourraient pas arriver à un arrangement à l’amiable, 
l’une des parties peut, aux frais de la compagnie, en référer à un 
d»-s juges de la cour suprême , et obtenir que trois commissaires, choi- 
sis dans le comté même où se trouvent lesdites terres, soient nommés 
comme arbitres des dommages soufferts par le propriétaire , par la pré- 
sence du chemin, ainsi qu’en raison des clôtures enlevées et à refaire ; 
si le propriétaire n’était pas satisiait de cette estimation , il peut en appe- 
ler au tribunal de première instance , et faire estimer de nouveau les 
dommages par un jur)'; mais il ne peut obtenir de dépens que dans le 
cas où il lui serait alloué plus que par la première estimation. 

L’article VTI donne pouvoir à la compagnie de construire des ponts, 
des ponts à bascule, des cmbranchemens, etc.; de prendre des matériaux 
pour leur construction le long de leur ligne, mais les soumet à une éva- 
luation déterminée, comme dans le cas des terres. 

L’article VIll autorise la compagnie à régler le temps et le mode du 
transport des marchandises et des voyageurs, la forme et l’espèce de 
chariots, le tarif de péage et son mode de perception, qui, toutefois, 
ne devra pas dépasser les prix suivans : 1* pour les voitures à vide, ne 
pesant pas plus d’un tonneau ^ 1 1 centimes par mille ; 2* pour les voitu- 
res pesant plus d'un tonneau, et moins de deux, 21 centimes; 3* au- 
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desMis de trois tonneaux , 43 centimes , et 32 centimes jiar tonneau en 
plus de maiThandises , et I fi eenlimes par voyageur, par mille ; poun ii , 
néanmoins, que toute voiture <l’un fermier de l’Etat de New-Jersev, 
chargée de ses jm)pres jrroduits, et ne jiesant pas plus d'un tonneau, et 
les produits 453 kilogrammes, ne soit pas plus imposée que Uts voitures 
vides. I.a compagnie a aussi la faculté de construire des enibranclie- 
mens sur les points de la Pa.ssaic, où sont établis des bacs, <)ui ne s<’ 
trouvent pas au nord du village de IJelleville , et sur un point quebron- 
que de rarrondissemenl de Nesvark. 

L’article IX oblige la compagnie à commencer ses travaux jtrès de 
Jersey-Cité et de New-Brunswick, dans le délai de deux ans, et à avoir 
complété sa route en cinq ans , sous peine d'annulation de l’acte de 
concession. 

1,’article X autorise la compagnie à aclieter les droits et privilèges di^ 
toute compagnie de routes ou ponts, existant sur sa direction. Il con- 
serve pour l’Etat, ou les propriétaires de la route de Newark, le droit, 
dans un délai de deux ans, à courir de l'ouverture dos livres de souscrip- 
tion.s, .soit de prendre un nombre équivalent d'actions, au prix courant, 
lors de la signature du contrat de rétrocession, soit de céder le nu'iiie 
nombre d’actions à la compagnie, au taux fixé par le chancelier de l’Ei- 
tat en cas de désaccord. Bien entendu, néanmoins, que la route exis- 
tant de N’cwark , ainsi que les ponts sur le Rariton , la Pas.saic et la Hac- 
kensack, resteront libres pour le public, et sans aucune entrave. 

L’article XI donne le pouvoir à la compagnie de construire des éclu- 
ses d’assèchement et des digues, pour préserver des inondations les ma- 
rais salans à travers lesijucls passe la route. 

L’article XII donne le droit à la coinpagnic de faire jiasser la route à 
travers les routes existantes ou sur les rivières, sans nuire, néanmoins, 
à leur utilité publique; dans le cas où la rivière traversc'C est navigable 
pour les bàtimens à voile , la compagnie est tenue de conserver dans 
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son pont viaJuc un passage libre et mobile de !) mètres d'ouverture 
au moins, d'y entretenir une lumière toute la nuit , et d'ouvrir le pont 
toutes les fois qu’il sera néressaire , sous jjciuc de 54 francs d'amende 
( 10 dollars) pour idiaquc contravention. 

I/artiele XIII autorise la compagnie à construire ou à acheter des voi- 
tures pour le transport des voyageurs , ainsi que des marcbandiscs ; mais 
elle ne pourra exiger plus de 43 c. par mille pour chaque voyageur ou 
tonneau de marcbandiscs , ni plus de G fr. 7" c. pour le transport des 
voyageurs de New-York à New-Brunswick. 

L’article XIV donne ]iouvoir à la compagnie de conserver des ter- 
rains aux deux extrémités de la route n’excédant pas I hectare 20 een- 
tiaresk chaque point, et d’y élever des magasins, hangars, écuries, etc., 
et de construire sur les rivières de Hackensack et de la Passaic les ponts 
et les cpiais nécessaires à l’entière jouissance de tous les avantages ré.ser- 
vés à la compagnie par cet acte. 

L’article XV prévoit le cas où ou aurait avec maivcillanc e causé cjuel- 
ques dommages à la route, aux étahlissemens ou aux machines de la 
compagnie , et condamne le délinquant à jmer trois fois le montant des 
dégâts. 

Ia?s articles XVI et XVII conservent à l’hUat de New-Jersey le droit 
d'acheter le chemin apn'-s l’expiration de la charlre, à un prix déterminé 
d’après le mode prévu dans ces articles. 

L’article XAIII impose une taxe annuelle de j p. 100 sur le cajiital 
payé , et exempte la mute de toute autre taxe ; mais si la route venait à 
être continuée à travers l’Ktat , il serait alors prélevé un droit de passage 
sur toute cette route qui ne s’élèverait pas à plus de 43 c. par chaejue 
voyageur, et de 65 c. sur chaque tonneau de raarchandisc-s. 

L’article XIX donne le pouvoir aux directeurs de convoquer des as- 
semblées spéciales des actionnaires , pour toutes les affaires de la conqm- 
gnie , quand ils le jugeront expédient. 
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Ij’arlicle XX Migi' que la compagnie construise des ponts ou des 
j>as.sagcs, toutes les fois que le chemin de fer traverse une route publique 
ou une ferme. 

L’article XXI réserve le droit à l’Etat de Xcw-Jersey de souscrire [«)ur 
un quart du capital. 

L’article XXU sanctionne ce projet de loi et le constitue acte pu- 
blic. 

L’article XXfll restreint l’emjiloi des fonds de la compagnie à l’usage 
spécilié tlans cet acte. 


SECTION III. 

CANAL HOHHIS. 

Plasciif. IV. Le canal Morris met en communication la rivière de 
la Delaware avec la Passaic , et par conséquent avec le Hudson. Le but 
de ce canal est prestjuc entièrement commercial ; il doit approvisionner 
la ville de New-York de charbon de terre , et la ville manufacturière de 
Paterson des matériaux bruts importés par le port de New-York. En 
outie , ce canal traverse les districts de l’État de New-Jersey , les plus ri- 
ches en mines de fer et de cuivre. Le revenu prohal>le de ce canal a dé- 
terminé l’adoption du projet qui fut soumis à l’examen de la commission 
des améliorations intérieures , et dont je vais présenter l'analyse. 

Le canal Morris commence sur la rive gauche de la rivière de la De- 
laware, vis-à-vis de Easton en Pennsylvanie , ou plutôt vis-à-vis du con- 
fluent de la rivière du Lehigh , sur laipiellc sc trouvent des mines iné- 
puisables de charbon de terre dit anthracite; il suit le côté nord de la 
vallée du Pohatcung, et le même côté dans la vallée du Musconetcong , 
justiu’au village de Stanhope ; il traverse cette dernière rivière , et re- 
monte dans la direction de Brookland, près du lac Hopatkung; ce lac 
forme le ]>oint de partage du canal Morris ; il doit servir à alimenter les 
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divisions à l'e.sl et à l’ouest du bief de partage. Le canal descend en- 
suite sur le côté méridional de la vallée du Roekway , qu’il traverse à 
deiLV milles environ de son confluent avec la Passaie ; un mille et demi 
plus loin il traverse la Passaie, et, en suivant une ligne droite de ce point 
aux PetitesA^hutes de la même rivière, il arrive à Paterson; de Paterson 
il prend une direction sud vers le village de Aquacknock , et débouche 
alors dans la Passaie. De ce débouché à New-York la navigation est à 
voile, et favorisée par la marée. 

I.a longueur totale du canal Morris est de 90 milles et demi ( 1 4^''“ f) 
ou environ 32 lieues et demie : la somme totale des pent<a> et contn-- 
pentes est de 501 mètres 9 centimètres, dont 74 mètres 37 centiinèties 
sont franchis au moyen d’écluses , et 42G mètres 72 centimètres par des 
plans inclinés. Si pour franchir une si grande élévation on eût adopté 
le moyen seul des écluses à raison de 2 mètres 44 centimètres de chute 
j)ar écluse, l’on eût été obligé d’avoir 205 écluses, nombre très considt^ 
rable cl beaucoup plus grand que sur aucun autre canal : car le canal de 
Languedoc n’a que 150 milles (241‘‘‘“) de déveloj)penient et 101 éclu- 
ses , et le grand canal de Ne\v-Y ork 360 milles ( 579‘““ ) de longueur , et 
60 écluses seulement. 

Le pays à la fois élevé et très montueux que le tracé du canal devait 
traverser entre Easton cl Newark, a déterminé la pivfértmce que l’on a 
donnée à ce système combiné de plans inclinés et d’écluses ; et c’est 
sur l’adoption de cette idée qu’ont été dirigés les levés qui ont .servi a 
établir le tracé définitif de ce canal. En effet, non seulement l’adoption 
exclusive d’un système d’écluses, pour franchir une si grande difierence 
de niveati, eût occasioné des dépenses qui auraient dé[ia.s.>«‘ les moy ens 
des capitalistes intéressés au succès de cette vaste entreprise; mais en 
même temps la consommation d’eau pour un si grand nombre d’écluses, 
nécessairement très rapprochées les unes des autres, aurait été beau- 
coup plus forte que celle à laquelle pouvaient subvenir les ressources 
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naturelles du pavs ; si on ajoute la longueur du temps nécessaire pour 
passer ces écluses, on pourra apprécier de quelle utilité, dans une pa- 
reille localité , a été l’adoption du système combiné d’écluses et de plans 
inclinés. 

Ce système de plans inclinés , tel qu’il a été adopté et mis en exccu- 
tiuii sur le canal Morris , a été proposé par M. James Renwick , savant 
distingué de l’Etat de New-York , d’après les reclierches qu’il avait faites 
sur des moyens semblables employés en Angleterre sur le canal du Duc- 
dc-Bridgewater , et en France sur le canal du Creuzot. Il consiste : 
I* en plans inclinés ayant 4 de base sur I de hauteur, et franchissant à 
la fois une élévation de 100 pieds anglais (30" 48'); ces plans inclinés 
.sont , dans leur construction, semblables à ceux que l’on emploie avec 
tant d’avantages sur les chemins do fer; 2* en deux écluses mobiles, en 
bois, montée sur une plate-forme triangulaire, de manière à conserver 
toujours une position horizontale; ces plates-formes roulent, comme un 
chariot, sur 8 petites roues en fer. Chaque sas mobile est de 50 pieds de lon- 
gueur ( 15 “), a trois pieds en profondeur (91*), et 9 pieds en largeur 
(2“ 75') , et contient 45 tonneaux d’eau. Ce sas mobile, avec sa plate- 
forme triangulaire montée sur scs 8 roues, peut peser à peu près 15 ton- 
neaux, en tout GO tonneaux, ou 6,094 kilogrammes. 

Chaque chariot est muni de deux câbles en fer, dont un seulement, 
en cas d’accidens, suflirait pour maintenir la charge le long du plan in- 
cliné. Ces câbles sont assujétis de manière qu’en diminuant la quantité 
respective d’eau dans l’un ou l’autre des sas, la machine soit mise en 
mouvement ; les câbles se roulent autour de treuils placés l’un en amont, 
l’autre en aval du plan incliné. Ces chariots sont en outre armés de 
cliquets ou freins, qui permettent d’en régler le mouvement dans leur 
marche descendante, ainsi que de maintenir le sas plus fermement uni 
aux portes éclusées des biefs supérieurs ou inférieurs , lors du passage 
d’un bateau du canal dans l’un des sas, ou vice versa. 



C-INAL MORRIS. 


5!) 


Lts bateaux employés sur ce canal sont de 25 tonneaux , charge- 
ment qui a été reconnu le plus avantageux pour le tirage d'un cheval. 
D’après cette donnée, les dimensions suivantes ont été adoptées pour le 
profil du canal : le fond a 4 mètres 27 centimètres de large ; les côtés 
ont une inclinaison de 2 sur 1 ; la profondeur d’eau est d’au moins 
1 mètre 22 centimètres, ce qui donne pour ligne d’eau 9 mètres 15 cen- 
timètres , et laisse assez d’espace pour que deux bateaux puissent se croi- 
ser. Le chemin de halage est élevé de 46 centimètres au-dessus de la 
ligne d’eau ; il a 2 mètres 44 centimètres de large ; ses talus extérieurs 
sont à 45*. 

Les écluses ont 2 mètres 74 centimètres de large, 19 mètres 51 cen- 
timètres de long, et 2 mètres 44 centimètres de chute. 

Les dépenses de construction ont été établies ainsi qu’il suit : 

I® Les plans inclinés, pour 4^6 mètres centimètres, ont coûté, à leisoii 
de 3,19g fr. 97 c, le mètre d’élévation , y compris les sas mobiles, chariots, chaî- 


nes , etc 1 ,365,491 fr. 10 c. 

a® Les écluses pour y4 mètm ay centimètres , à raison 

de 7,143 fr. 84 c. le mètre d'élévation 53o,573 

3® Le lit du canal , les aqueducs, ponts, etc a,4g>,395 68 

Total des dépenses de construction pour tout le canal. 4,387,659 fr. 88 c. 


Ce canal a été livré au public en 1831. Dans cette première année, 
la navigation a été interrompue plusieurs fois, tant à cause de crevasses 
ou pertes d’eau qui se sont faites au travers de ses berges en remblais , 
que par la rupture des chaînes de manufacture américaine; celles-ci ont 
été remplacées par des chaînes anglaises; depuis lors il n’y a plus eu de 
pareils accidens. 

Le trajet d’un bateau de Easton à Newark, et en retour sur Eoslon, 
s’accomplit en six jours. 

Le canal Morris a produit pendant la première année de naviga- 
üon, 47,918 fr. 
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CUEMl^ DU FER DE PÀTERSO?! A LA EITlÉRE RnoSOTI. 

PL.x.vaiE IV. Le canal Morris avait beaucoup contribué à faciliter 
les niovens de trans|X)rt entre Palerson et New-York, en rattachant 
cette j)reinicrc ville à la navigation à voile qui existe entre Newark et la 
rivière Hudson; mais le développement remarquable de l’industrie sur le 
ix)int de Pati-rson (I), où une population de 9,000 habitans se livrait 
pre,s(pie exclu.si\cmq»t à des travaux manufacturiers, détermina des ca- 
pitalistes à ouvrir une voie plus directe entre Paterson et New-York, et 
fit projeter un chemin de fer pour le transi>ort des marchandises et des 
voyageurs. 

Ce chemin, dans sa direction de l’ouest à l’est, a été tracé presque 
en droite ligne de Palerson à la colline de Berry; il traverse les collines 
de Berry et Bergen par de grandes tranchées, et vient déboucher sur les 
bords du Hudson à la ville de .Tersey, et par une branche a Hoboken- 
Perry, vis-à-vis de New-York. Sa longueur totale, par la direction sur 
la ville de Jersey, est de 1 6 milles J., environ 2G kilomètres, et seulement 
4G8 mètres jdus long qu’une ligne droite entre ces deux points ex- 
trêmes. 

Cette route est calculée pour être servie par des machines locomoti- 
ves; elle a d’abord été construite à une voie, mais les travaux ont été 
dirigés do manière à ce <|uc l’on pût l’établir à deux voies lorsque cela 
serait désirable. Dans la construction de cette route on a employé le 
système suivant fjour traverser les terrains marécageux , qui fcjrment une 
grande partie de sa longueur totale ; on a creusé, sur deux lignes paral- 
lèles, des trous distans de 91 centimètres de centre en centre: ces trous 
ont de 75 à 91 cent de jirofondeur, et 45 cent, de côté; on les a remplis 
de pierres cassées comme pour une route à la Mac-Adam , et on les a for- 

(i) \jei avanug» de localité de la ville de Paterwn pour l’industrie manufacturière 
sont SI grands , que sa population a presque doublé en huit ans. 
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Icmenl tassées; sur ces plate-formes ou fondations artificielles on a jx>sé 
des traversines de bois de cèdre et d’acacia, et sur ces dc^nièr(^.^, à an- 
gle droit, des longuerines de pin de 15 centimètres sur 20 centimètres; 
sur celles-ci sont assujétics les rails qui ont 2 centimètres d’épaisseur 
sur 7 centimètres de large. 

Le passage des rivières de la Passaic et de Mackensack, toutes deux 
navigables pour les bàtimens à voile, doit s'effectuer par îles |)onts via- 
ducs qui n’interrompront point la navigation : à cet effet, la partie de 
ces ponts qui doit laisser un libre passage aux bàtimens, au lieu de s’é- 
lever, comme dans les ponts ordinaires, sera suscejilible de recevoir 
deux mouvemens : l’un d’abaissement , l’autre borizontal, de manière à 
dégager les parties qui forment la voie des rails , et à ouvrir un espace 
suffisant pour un bâtiment. 

Ce chemin de fer fut commencé en 18dl ; et dans le cours de cette 
année les 5 premiers milles (8 kilomètres), de Paterson à Aquakanack, 
fiu^nt livrés au public. 

Les dépenses de construction de ce chemin de fer ont été cstinu'es 
à 361,318 dolbrs, 1 ,.938,343 fr. , ou h 75 fr. 50 cent, le mètre courant, 
et à 88 fr. le mètre courant tous frais inclus. 

Voici les calculs sur lesquels a été basé le succès de cette entreprise : 

Les b'ais de transport des march.'indisca de Paterson à New-York , par les routes or- 
dinaires et la navigation , sont évalués, terme moyen , à i3 fr. 55 c. ; par le cliemin de 
fer ils seront de 5 fr. 4o c. Ce transport est représenté par un tonnage annuel de 
i5,65o tonneaux , qui , à raison de 5 fr. 4» c. le tonneau , produisent. 84,8a3 fr. 

On calcule que le nombre de s'oyageurs , dans ce moment, est de 
86 par jour; quand ce chjesmn sera eu pleine activité , ce nombre augr 
mentera du double; ou aura donc 17 a voyageurs par jour, qui, à 


raison de 4 fr. 06 c. , produisent par an i 55 , 3 o 9 

Totad des produits )4n,i3'J fr. 
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Fraii de transport , par an. 


Les fniis d'entretien d'une machine locomotive sont évalués à 
86 fr. 71 cent, par jour, d’après le détail suivant : 


Mécanicien lo fr. 8A c. 

Son aide 8 i 3 

Anthracite , tnoo k. , consommé en dix heures. 4 ^ 36 

Graissage ( huile) i •jt 

Réparations * t 3 55 

Intérêt du prix de la machine 4 06 

Dépenses imprévues 4 06 

Total 8Ü fr. c. 


On a donc pour les frais d’entretien do 1 a machine par an, à raison de 86 fr. 71 c. 


par jour 3 i ,653 fr. 

Salaire des employés de la compagnie 10,840 

Un conducteur à 106 fr. 84 c. par jour 

Un facteur à chaque extrémité de la route, à 3^710 fr 5 , 4^0 

Huit ouvriers à i ,355 fr. . 10,840 

Entretien de la roule tso, 3 i 5 

Toul des dépenses 83 ,o 34 fr. 


Rècapiiulatùm. 

Total des produits. . . . 34 o,i 3 a fr. 

Total des dépenses. . . 83 ,o 34 

Heveuu net. . . - 357,098 fr. 

ReprésenUnt un intérêt de plus de 11 p. 100 sur les frais de construction. 

Dans l’cvalualion des frais d’entretien de la route , qui s’élèvent à 
20,325 fr., on a admis que les appuis, qui tous sont de cèdre rouge et 
d’acacia , pourront durer vingt ans j que les supports des rails, qui sont 
en pin de Géoi^ie, dureront neuf ans; que les pilotis et piles des ponts, 
tous en chêne blanc, dureront douze ans; et que la charpente même 
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du pont , en pin blanc, durera vingt ansj en un mol, qu’à ces différentes 
époques tous les matériaux nécessiteront respectivement d’être rem- 
placés. 


NOTE. 

OESCSIPTIOH DO STSTÉMB DE COSSTEUCTIOS ES EDIS SDITI PIE H. t, TOWS, 
OE.SS LEXECDTlOn DE SES PONTS. 

M. Town s’est proposé, dans le mode de construction qu’il a adopté, 
et que j’ai vu mis en pratique sur plusieurs rivières des États-Unis, de 
résoudre la question suivante j Trouver une combinaison au moyen de la- 
quelle, en diminuant la quantité des matériaux , et réduisant autant que 
passible la dépense, il pourrait exécuter un pont en bois, d’une ouver- 
ture praticable quelconque entre deux piles, ou points d’appui, qui fût 
le plus solide, le plus durable, et aussi le plus susceptible d’une répara- 
tion facile. 

Le moyen dont il s’est servi est à la fois simple et ingénieux, et sur- 
tout d’une heureuse application aux chemins de fer et au passage de.s 
rivières qui débordent. La hgure l, planche X, donne une vue géné- 
rale de ce pont , dont les détails de construction sont exposés ci-dessous. 

La figure 2 , planche X, représente l’élévation d’une des fermes à la 
Philibert de Lorme ; elles sont composées de planches en sapin de O’XITB à 
0*088 d’épaisseur, et de 0*"28 de largeur, sur environ 3'“ de longueur. 
Une , ou deux, ou trois de ces fermes, placées verticalement sur des pi- 
les, suffisent pour assurer tout l’appui nécessaire au pont; leur liauteur 
doit être proportionnée à l’ouverture entre les piles ou travées , et égale 
au dixième de cette largeur. 

Ces fermes sont rattachées à leur partie supérieure par un assem- 
blage qui repose sur les dernières pièces servant de liens longitudinaux. 
Ce même assemblage forme comble sur toute la longueur du pont, et 
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peniM-t uiiLM di' le (jarantir dos pluies, avantage majeur i*v»ur sa conser- 
vation. 

1-e.s planches formant les tiraiis obliques ou d’écharpe, sont retenues 
en.sendde à leur point d’intersection, par trois ou quatre chevilles en 
bois, qui les traversent ainsi que les liens longitudinaux qu’elles rencon- 
trent j dans c.e dernier cas, ces chevilles se terminent en forme de coins, 
cl sont armées d'une chaine oujuinelle, au moyen de la({uelle ces pièces 
sont maintenues en contact. 

Ces chevilles sont généralement en chêne blanc , et ont 0*0.'18 de 
diamètre. l'nc manière économique de les préparer à l’avance, c’est 
de les fendre carrément lorsque le bois est vert. On a un bloc au mi- 
lieu duquel est a-ssujéti un tube en fer, de dimcn.sion avec les chevilles, 
dont le rebord supé-rieur est dispose en tranchant, et on chasse alors de 
force chaque cheville carn’e à travers cette forme; et ou les conserve en- 
suite en magasin, afin de Iw laisser se ressuyer entièrement jusqu’au mo- 
ment de s’en servir. 

Les liens longitudinaux .sont formés de deux épaisseurs de planche, 
dont on a soin de faire croiser les points, ain.si que le représente le des- 
sin ou section, fig. 7. De cette manière on se dispense entièrement de 
moises ou de ferremens. 

Pour toute ouverture de travé-e n’excédant pas 40 mètres, il suffit de 
rattaclier le système des fermes à leurs parties supérieure et inférieure, 
par l’a-ssemblagc représenté par la fig. 3. Mais pourdes dimensions plus 
grandes, il faut employer deux de ces liens longitudinaux, et même plus, 
ainsi qu’on le voit dans le dessin fig. 2. 

Dans ce cas, les solives d’cnchcvètrurc stipporlant les madriers du 
pont, peuvent reposer sur le second lien longitudinal. 

Le dessin fig. 4 montre, sur une plus grande échelle, l’arrangement 
de chaque joint , ainsi que la manière dont les chevilles servent h réunir 
les pièces qui les forment. 
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I,a fig. 5 est une section traiisvci-sale d'un pont construit d’après ce 
princijH' , et montre la manière dont les tirans d'écharpe et les liens lon- 
gitudinaux s’assemblent , le mode de construction du plancher, et com- 
ment l’assemblage sui>crieur sen-ant en même temps au comble, est re- 
lié à la ferme du centre , (jui par la permet au pont de résister à la 
pression borizontale. Ces toits sont généralement très surbaissés; ils 
contribuent ainsi à supporter la partie supérieure du pont. 

La fig. G représente le plan ou plancht^r du pont , ainsi que les 
moyens de rattacher les deux fermes extérieures à la ferme intérieure, et 
l’arrangement des solives d'enchevêtrure et des madriers. 

La fig. 7 e.st une section d’une des fermes, et montre comment les 
joints sont alternés, et comment les chevilles sont réparties. 

Ce mode de construction jouit des avantages suivans : 

1" De n’exercer aucune pression latérale contre les piles ou culées, 
par consi-quent de n’exiger que des points d'appui ; 

2* Que l'action de cette pression agit toujours dans le sens même du 
grain des planches dont il est construit, et tend par conséquent à garan- 
tir le jiont de tout mouvement hors d’une direction rectiligne; 

3‘ Qu’on peut toujours aisément se procurer les matériaux nécessai- 
res à une telle construction ; 

4“ Que ces [>onts offrent moins de prise à l’aiUion du vent que les 
ponts cintrés, et par conséquent en sont moins ébranlés; 

5* De j)ouvoir toujours procurer un passage d’eau entièrement hori- 
zontal, avantage très grand dans le cas des chemins de fer; 

G* D’offrir une grande économie dans l’établis-sement de sa toiture; 

7* D’admettre la construction d’un tablier mobiU? pour le passage des 
bâtimens à voile, sans rien retirer de sa force et de .sa solidité; 

8* De répartir sur un très grand nombre d’élémens l’action de la 
tension du pont, par conséquent d’offrir plus de garanties pour sa résis- 
tance; 

9 
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9" D’être d’une grande économie, surtout dans les pays où les bois 
abondent, puitaju’alors la dépense de construction n’est ipie de la moi- 
tié de celle des ponts ordinaires, et que, de plus, leur eonsiruction fa- 
tale s’adapte au passage de grandes rivières dans les localités où la popu- 
lation encore faible ne pourrait subvenir à d’aussi gritndes dépenses; 

10“ De conserver au bois sa plus grande force, en supprimant les 
mortaises , et en les rem plaidant par des chevilles, afin de résister plus 
avantageusement à la tension du ptanl ; 

1 1* D’admettre une construction facile et légère pour une passerelle 
pour les piétons, soit en dehors, soit dans l’intérieur du pont, ainsi que 
le montre la fig. 5 ; 

12° De pouvoir remplacer avec la j)lus grande facilité toute pii-ce qui 
l'exige. 

Les nondireux exemples que jrrésentent les Elats-L'nis de ponts exé- 
cutés sur ce principe, et tout dernièrement son adoption au passage du 
chemin de fer de New-Brunswick à New-f ork (page 49), sont les raeil- 
leurrs reccnniiiandations que nous puissions signaler au lecteur pour dé- 
montrer la supériorité de ee genre de construction en bois. 
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CANAI, DK I.OUISVILLE. NAVIOATIOÎÎ DE LA RIVIÈRE OHIO ; 

AMÉLIORATIONS A FAIRE AU LIT DE CETTE RIVIÈRE. 
APPROFONDISSEMENT DU PORT DE PRESQU’lLE, SI R LE LAC ERIK. 
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Carte générale. — Plancrk I. Au nombre des obstacles considéra- 
bles qui obstruent la navigation de l’Ühio, on doit placer les chutes qui 
se trouvent en face de lAitiisville; car .si les b.itimens qui descendent, pour 
se rendre au Mississippi, n’arrivent pas à l’époque précise où les eaux 
supérieures et inférieures .se sont mises au niveau les unes des autres par 
l'effet des crues, il ne leur reste plus qu’a opter entre plusieurs inconvé- 
niens. Ils sont détenus jiistpi’à l’année suivante , ou ils sont obligés de 
transporter leur chargement sur des bàtimens au-dessous des chutes, ou 
enfin de franchir celles-ci au péril de la vie des hommes , cl au ris(]ue 
de la jiropriété. Ainsi tous les États situés au-dessus de ces chutes sont 
intére.ssés à ce tjtie le jiassagc de Ixjuisville leur soit ouvert pendant 
toute la sai.son jtropre à la navigation de la rivière. 

Ia's chutes de l’Ohio se trouvent en face de Ixmisville, à un demi- 
mille environ au-dessus de Bear-Grass-Crcck ; ■elles sont formées d’un 
banc de roc calcaire de consistance très dure. Aux bosses eaux ce banc 
est découvert en partie; il offre trois passes ou chenaux. 

!• La passe de droite ou du nord, entre Goose-lsland et la' rive 
droite; elle jiorte le nom de Indian-Chule ; c’est la passe principale, mais 
elle ne peut être suivie lors des basses eaux. A cette époque elle est 
encore subdivisée en deux autres par le Ccnire-Rock; celle de droite ou 
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nord a 5 mètres 8 centimètres de large et 40 centimètres de j>ri>fondeur 
(dans les années commuties), et 32 centimètres dans les années des plus 
basses eaux; l’autre passe est très embarrassée par des rochers, et ne petit 
être suivie à l’éjmque des basses eaux. 

2' La passe entre Goo.se-lsland et Rock-Island est nommée Middle- 
tiliute; elle est bonne lorsque l'eau est à hauteur inetycunc. 

3“ I.a pa.sse entre Rock-Island et le Renlucky-Shore est nommée 
Kentucky-Chute; elle ne peut être suivie que dans les hautes eaux. 

Dans la saison de l’étiagc , le nivellement donne G mètres 85 centi- 
mètres pour la différence de niveau entre la surface de la rivière, à l’em- 
bouehure de Bear-Grass-Creek ( 2 milles environ au-de.ssus des chutes), 
et la surface de l’eau au-dessous di's mêmes chutes. 11 est à observer 
(ju’à ré[K>quo où recommenc'Onl les crues , l’eau monte plus au pied des 
chutes quelle ne le fait sur leur .sommet , effet ejui est dû à ce que la vi- 
tesse du courant , au-dessus des chutes , est plus grande qu’à leur pied. 
Nous manquons de données pour établir une table qui indique les diffé- 
rentes hauteurs d’eau sur le sommet dc*s chutes, et les hauteurs d’eau 
correspondantes au-dessous. 

Bear-Gra.s.s-Creek offre à son embouchure un excellent mouillage, 
bic;n abrité des vents et des glacées; le mouillage s’étend juseju'à Corn- 
Island , et on y trouve 3 mètres GG centimètres d'eau dans les temps de» 
])lus basses eaux. 

Entre- Rock-Island et le Kentucky-Shorc, il y a aussi un excellent 
mouillage pour les bateaux , ajipelé RocA-Harbour; et un autre entre 
Sandy, Rock-Island et Shipping-Port. 

Plusieurs projets ont été faits pour éviter les chutes de l'Ohio, et 
pour rétablir la continuité de navigation; et, dans le nombre, on a 
projKisé un canal sur la rive du Kentucky : il commence un peu au-dts>- 
sous de l'embouchun- de Bear-Grass-Crcck , et vient aboutir au-dessous 
de Shipping-Port. Suivant une direction il a 2,37G mètres de longueur. 
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et, suivant une autre, 2,879 mètres; par la plus courte il y aurait à 
faire une excavation de 7 mètres 30 centimètres de hauteur moyenne; 
par la seconde il y en aurait une de 9 mètres 14 centimètres de hauteur 
moyenne, en supposant le fond du canal à I mètre 21 centimètres au- 
dessous des Lasses eaux de l’Ohio. Le sol à travers lequel devrait être 
faite l’excavation est d’abord de terre glaise jaune; puis, en creusant da- 
vantage, on trouve, à une profondeur moyenne de 4 mètres 57 centi- 
Tïiètrcs, un banc de terre glaise bleue mêlé de saisie lin; ce banc a une 
épaisseur moyenne de 91 centimètres; enfin on trouve un banc de me, 
qu’il faudrait excaver sur une profondeur moyenne de 1 mètre 83 centi- 
mètres , {H>ur atteindre le fond du canal. 

Un autre canal a été projeté ; il a sa prise d’eau au mouillage men- 
tionné plus haut, entre Corn-Island et le Kentucky-Shore ; il contourne 
le banc même de l’Ohio , et se trouve sur son revers; il viendrait dé- 
boucher, au moyen d’écluses , entre Shipping-Port et Rock-lsland. Sijii 
développement serait au plus de 3,199 mètres ; il exigerait peu d’excava- 
tion, mais les berges devant être submergées pendant les temps des crues, 
leur construction devrait avoir beaucoup de solidité pour qu’elles ne 
fussent pas enlevées par les eaux , et elles devraient être calculées de ma- 
nière à résister au courant inférieur. 

Un canal a été aussi projeté sur la rive de l’Indiana : il suit deux ra- 
vines, dont une embouche à l’extrémité la plus éloignée à l’est de Jeffer- 
sonville , et l’autre au-<lessous des chutes , en face de Goose-lsland. Ce 
canal est projeté dans plusieurs directions; et la plus courte aurait un 
développement de 3,473 mètres. 

I^e premier projet , celui qui suit la rive du Kentucky, offrant plus 
d'avantages |>our la navigation des bateaux à vapeur, fut adopté; on 
l’exécuta aux frais d’une compagnie particulière. La section transversale 
de ce canal et les dimensions de ses deux écluses, l’une en amont , l’au- 
tre en aval, furent adaptées au passage des batc.aux à vapeur de plus 
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granilo.s dimensions c|ui font le rommerce enli-c la Nouvelle-Orléans et 
U*s villes «le lÆuisville, Cincinnati, Weeling et Pittsburg-sui^l’Oliio. 
Ce canal a été entièrement fini en 1831. 

On estimait cju’il jKLssait alors cliaijue année, par ce canal, près 
<lc 3(X),000 tonneaux, ou près de la moitié du tonnage dont se compost! 
le caljotage le long de la côte de l'Atlantique. On peut en outre se for- 
mer une idée de l’activité du commerce qui anime le cours du Mississippi 
et celui de son noble tributaire, l’Oiiio, par la ciéation d'une nouvelle 
entreprise de transports jtar bateaux à vapeur entre Louisvillc et la Nou- 
velle-Orléans. Cette coinjvagnie de navigation emploie dans son service 
IG bateaux, dont le tonnage varie de 280 à GOO tonnes, repré.sentant 
un tonnage total de G, 000 tonnes, et avant coûté plus de deux raillions 
et demi de francs ; les déjvenses d’entretien et de transj)ort , par an , sont 
estimées à deux millions et demi : ce qui fonne un capital de cinq mil- 
lions de francs engagé dans cette entreprise. Un bateau à vapeur quitte 
I,ouisvillc et la Nouvelle-Orléans tous les jours à la même heure , avec 
du fri!t ou sans fret, |>endant la saison de la navigation. 

Les dé|)ense.s des travaux du canal ont été estimées sur un profil 
moyen représenté par la ligure l,planclie lll, et pour une longueur 
de 2,37G mètres; elles se composent des détails suivans, savoir ; 

140,041 mètres cubo d’argile jâuuc* , à i B*. o8 c. l’un, |h>ui' excavation et trans- 


port î6ô,3*;i fr. 

3i,40o mètres cubes de subie et argile, à i fr. oBc. l'un, pour 

excavation et transport 33 ,q 76 

45,oi3 mètres cubes de roc , à i fr. 7 1 c. , pour l’excavation et le 

transport iia,oia 


Maçonneries et portes husquf'es des écluses, pour rachnlcr un bief 
general de 7 mètres 3u cciilimèli'cs du chute au plus , à raison de 
i4i 331 fr. p.^r mètre de hauteur, et en $up|>osant que l’on pourra 


y employer la pierre provenant de l’excavation du canal io3,ftio 

A reporirr 5*lJ>,i3o fr. 
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Report 5lO,tKo fr. 

Kcleuuc à la prise d’eau, et cti siippf>satit egalement que l'on em- 
ploiera dans la maronnene les pierres provenant de rexcavalion du 

canal 54. 

Total des dispenses estimées 58o,38o fr. 


AMBLIOBATIOXS DO^T LA MTIBRB OHIO B5T SIJSCEFTIBLB. 

Indépcndamiiicnl de l’cibslaelc que nous venons d’indiquer comme 
arrêtant la navigation de la rivière Oliio , cl que l’on a contounic avec 
surcès au moycti d’un canal latéral, il y en a d’autres qui rendent cette 
navigation difficile, lors de l’ctiage, pour des bàtimcns tirant plus de 
Cl centimètres d’eau. Ce sont des barres de sable cl de gravier (jui tra- 
versent en plusieurs endroits le fond de la rivière, et qui, pour être fran- 
chis sur les points où l’on trouve le plus d’eau, exigent dt; la part des ca- 
pitaines et des pilotes une grande expérience et une attention soute- 
nue, .surtout lorsqu’il y a des courans et contre-<-ourans qu’il faut 
vaincre sans se laisser entraîner sur les parties de ces barres, où la pro- 
fondeur d’eau n’est jias suffisante pour les bàtimcns qui doivent les 
franchir. Ces barres, en outre, arrêtent pendatit cinq à six mois de 
l’année la navigation des bateaux à vapeur, qui, en général, tirent 
au moins 1 mètre 3G centimètrets d’eau. Kllcs sont en très grand nom- 
bre dans tout le cours de l’Obio , mais surtout depuis les rapides de 
I-ouisville ju.s(ju’au Mississippi. 

Pour diminuer ces barres, le seul moyen praticable consisterait à 
former des digues de barrage, qui, en obligeant le courant à passer 
dans un endroit détenniné, causeraient l’abaissement du lit dans cette 
parti*. Ces barrages ordinairement s’élèvent peu au-dessus de Tétiage ; 
leur effet est de suspendre la vitesse du courant en amont, et de le diri- 
ger dans le chenal que des observations sur les localités auront déter- 
miné. Un pareil travail exécuté sur une rivière aussi large que l’Ohio, et 
dont le cours est aussi long, serait coûteux, et exigerait préalablement 
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«ne grande élude du régime de celle rivière et des causes qui peuveni 
être assignées à la fnriiialion des harrcs , «ju’il s’agirait d'ouvrir au nioven 
des courans. Aussi, en prt-senlanl ce moyen, nous recommandons 
que l’on en fasse d’abord l’essai sur une ou deux barres avant de l’adop- 
ler |K>ur toutes, par exemple pour la barre au-dessous de Hcndei-son , 
sur laquelle il y a 7G centimètres d’eau; sa longueur est de 45 mètres 
70 cenlimcircs, et ta longueur du rlicnal est de 45 mètres. 

Ces barrages transversaux seront formés de plusieurs pieux battus à 
la masse;ils seront entrelacés de clayonnages, et les intervalles entre ces 
rangs de pieux seront remplis avee des cailloux, ou tous autres maté- 
riaux qui se trouveront sous la main ; ces barrages permettent aux 
moyennes et hautes eaux de pas-ser jiar-dessus sans les endommager. 

Quant à la largeur à donner au chenal entre les têtes des barrages, 
des essais et des observations peuvent seuls la déterminer d’une manière 
.satisfaisante j mais , dans ee genre de travail , on peut se sen ir avec avan- 
tage de la règle suivante : faire que la profondeur que l’on veut donner 
au chenal soit à la profondeur actuelle des eaux, comme la largeur ac- 
tuelle du lit est à celle que l’on veut obtenir. Ainsi, supposons 1 mètre <■ 
83 centimètres pour la profondeur que doit avoir le nouveau chenal , 

76 centimètres pour la profondeur actuelle , 45 mètres pour la longueur 
actuelle : on aurait la proportion suivante ; 1“ 83' ; 0“7G' : ; 45“ : un 
4" terme, qui serait 18" 65". 

Mais avant de se déterminer à rétrécir en certains endroits, par des 
ouvrages d’art , le chenal d’une rivière , il convient d’étudier cette rivière 
dans toutes ses périodes, de basses, moyennes et hautes eaux , aiin de 
juger de la direction à donner au chenal, et de laisser aux eaux un espace 
suflisant poiu- leur écoulement; car si , d’un côté, il est important que les 
eaux ne s’étendent pas troj) sans nécessité, d’un autre côté il faut laisser 
avsez d’espace à leur écoulement pour éviter de nouveaux atlérissemens 
en t ravers du chenal. 
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TKAVABX exétCriU PIIUK APVBOPUXniH l'haTRÊE oc port DK PnKSQc'u.E. 

PiANCiiE \,/tg. 8. Le port d’Eric ou de Presqu’île, sur le lac Eric, 
appartient ii l*lüat de Pennsylvanie j c’est le wul abri, entre Buffalo et la 
tête du lac , où puissent se réfiqçier les bàliniens |>oussés j>ar la teinp«’-le; 
en temps de guerre ce port acquiert une double importance par la sla- 
lion favorable qu’il offre aux bàtimcns de guerre que IT^nion est obligée 
de tenir mouillés sur ce lac pour la protection de cette portion de sa 
frunlicre du nord. 

Les avantages de ce port j>our le commerce des lacs ainsi que pour 
ITnion pouvaient devenir nuis j>ar un ensablement qui se formait à son 
entrée, et qui aurait graduellement diminué la profondeur d’eau dans 
son chenal , si on n’eût promptement employé des moyens pour atténuer 
cet envahissement îles sables. I>a commission des améliorations inté- 
rieures fut chargée, pendant une de ses campagnes d’exploration du 
pays, de prendre connaissance de cette position, d’en examiner les locali- 
tés, de chercher quelles pouvaient être les causes de cet ensablement, et 
de proposer les moyens de combattre leur effet, afin de rendre à ce port 
un chenal libre pour l’entrée des bàtimcns qui naviguent sur les lacs. 

On s’assura d’abord que le lac Erie éprouvait peu de variation dans 
le niveau de sa surface, excepté après que les vents du nord-est avaient 
régné pendant quelques jours d’une manière continue; ce phénomène 
est du reste extrêmement rare dans le voisinage des lacs où les vents qui 
soufflent le plus constamment sont les vents d’ouest, circonstance qui 
détermine un courant dans la direction de l’ouest à l’esL On s’assura 
aussi que dans le bassin du port de Presqu’île, formé par les bords du 
lac et la projection de la presqu’île qui lui donne son nom, il existait un 
courant inférieur qui suivait la même direction que celui du lac, mais qui 
était beaucoup plus faible que celui-ci. L’on fut donc porté à conclure 
de ces faits, que la différence de vitesse dans les courans extérieurs et in- 
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térieurs du port était la came d’une espèce de contre-courant qui s’éta- 
blissait près de la tête de la péninsule, et déterminait ainsi, en rompant 
l'équilibre des eaux , la formation des dépèts de sable qui obstruaient 
l’entrée du port. 

On proposa donc de rendre au courant intérieur du port une vitesse 
qui contrebalanc;àt les effets du courant extérieur, et qui , par cela 
mémo, pût contribuer à maintenir ouvert le chenal d’entrée, que l’on se 
proposait d'approfondir au moyen de la drague. 

A cet effet on fit exécuter un barrage à l’embouchure même du j>ort, 
dont on dirigea les travaux dans des directions opposées, de manière à 
laisser un espace libre de près de 200 mètres au lit naturel du chenal. 
A l’époque où l’on commença ces travaux, il n’y avait dans ce chenal 
qu’une profondeur de I mètre 21 centimètres à 52 centimètres d’eau. 

Ce barrage consistait en une seule file de pieux très rapprochés les 
uns des autres, et unis à leur sommet par des pièces de bois. A\i pied 
de ces pieux on a formé une espèce d’enrocbcment au moyen de paniers 
de pierres que l’on y avait coulés. A. l’extrémité sud de la branche du 
barrage parlant de la péninsule, l’on construisit un quai en retour des- 
tiné à former un des côtés de la passe artificielle que l’on se proposait de 
creuser à la drague. La portion du barrage qui partait des bords du 
lac ne reçut son extension vers l’ouverture réservée pour celte pa.sse arti- 
ficielle qu’en raison des résultats que présentaient les observations faites 
sur la profondeur du chenal. 

Un des pi-emicrs résultats fut un ensablement considérable qui se 
forma en amont et en aval du barrage , surtout sur la branche nord. Et 
au fur et à mesure que la branche sud du barrage fut perfectionnée, la 
profondeur d’eau augmenta , sur la partie réservée pour la passe artifi- 
cielle, de I mètre 52 centimètres à 5 mètres, et bientôt même elle attei- 
t gnit 4 niètn's vers l’extrémité nord de la branche sud, ce qui nécessita un 
plus fort enrochement , afin de maintenir les pieux. 
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Avani l’eiécuiion de cea travaux , le port d’Erie ou de Presqu’île n’a- 
vait jamais eu plus de 2 mètres 44 centimètres d'eau sur sa barre. 

Si un tel résultat a été d’une grande importance pour les relations 
du commerce sur les lacs, il ne l’a pas moins été pour la marine natio- 
nale, qui ne peut trouver de mouillage entièrement sûr que dans ce port ; 
aussi est-ce sur ce point que l’Union a établi des magasins et un chan- 
tier pour la construction et la conservation de sa flottille sur les lacs. 
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ROUTE DE POSTE DK BALTIMORE A PHILADELPHIE. 
Chemin de fer de Daltiniorc à la Siisquchanna. 


Carte générale. — Plascue 1. L’établissement de la route de poste 
de Baltimore à Pliiladeljdiie a été décrété par le congrès national des 
États-Unis, qui autorisa le directeur-général des postes à en faire exécuter 
les travaux par les ingénieurs de la commission des améliorations inté- 
rieures. C’est donc d’après les instructions spc-cialcs de ce département 
que furent conduites les opérations dont nous allons rendre compte. 

Nous ferons d’aliord remarquer qu’il existait déjà entre Baltimore et 
Philadelphie une route affectée au service de la poste ; cette route est 
même assez directe ; elle suit aussi près que possible le littoral de la baie 
de la Chesapeake jusqu'à la rivière Susquehanna, cl traverse cette rivière 
prè’s de son embouchuri’ au moyen d'un bac établi au village de Ilavre- 
de-Gràcc. La Susquehanna est beaucoup trop large et a une trop 
grande jirofondcur en cet endroit jiour qu’un pont puisse y être con- 
struit avantageusement; en outre, un pont sur ce point aurait l'incon- 
vénienl de gêner la navigation à voile qui remonte jusqu’au village de 
Porl-Dcposit. Aussi n’est-ce qu’à ce dernier village, 4 milles au-dessus 
de Havre-de-Gràcc, que .se trouve le premier pont sur la Susquehanna; 
il s’en trouve un second à 5 milles et demi plus haut, au village de Co- 
newingo. Du village de Havre-de-Oràce, ou plutôt de la rive opposée, 
la roule traverse la péninsule de l’Étal de la Delaware en se dirigeant sur 
Wilmington , ancienne capitale de cet État. De cette dernière ville à 
Philadeljihie la route suit très exactement la rive droite de la rivière De- 
laware. 
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Cette route passe sur des terres d’alluvion; en ét<‘ elle est assez bonne, 
mais en hiver elle devient presque impraticable. Cependant c’est sur- 
tout dans cette saison qu’une bonne route est nécessaire, puisque tant 
que la navigation par bateaux k vapeur est ouverte, la malle-poste est 
confiée k ce dernier moyen de transport, qui est beaucoup plus écono- 
mique , et surtout plus ex[>éditif. C’était donc dans le but d’assurer et 
tl’accélérer le mouvement de la malle-poste sur cette route, et de la re- 
eoiulruire k peu de frais, que furent dirigées toutes les recherclies dont 
nous allons présenter l’analyse. 

Afin de satisfaire le plus complètement aux conditions ci-dessus, on 
examina soigneusement tout le terrain entre les deux jioints donnés. 
Ainsi, non seulement on suivit toutes les routes qui se trouvent dans la 
direction générale de ces deux villes, mais aussi toutes celles qui, déjà 
commencées ou simplement projetées sur des lignes droites, furent si- 
gnalées k I attention de la commission par des personnes du jiays, réunies 
en comité pour cet objet. ’ 

I..CS ponts de Port-Deposit et de Conewingo, déjà construits sur la 
Susquebanna , furent considéiés comme les points sur lest|uels la route 
proposée pouvait être dirigée avec avantage pour assurer en toute saison 
’e service de la malle-poste. 

De la reconnaissance en détail de toutes ces lignes, il résulta que l’on 
pouvait aller de Baltimore k Philadelphie par huit routes différentes tra- 
versant la Susquebanna à trois points différons , k savoir : la route ii’ I 
au Havi-e-de-Grâce; les routes n“ 2, 3, 4, 5 et (i par le pont du Port- 
Deposit; et les routes n“* 7 et 8 par le pont de Conewingo. Ces diverses 
voies pouvaient être comparées entre elles comme susceptibles de rem- 
plir les intentions de la direction des postes. EJles passent toutes au 
nord de l’aio d’un grand cercle décrit de Baltimore k Philadelphie, c’est- 
k-dire au nord de la ligne la plus courte entre ces deux villes. Le Palais- 
dc-Justice de Baltimore et l’ancien Palais-de-Justicc de Philadelphie fu- 
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rent pris comme les deux points extrêmes de cette ligne, ainsi que des 
différentes routes examinées. 

Les latitudes et longitudes de ces deux points extrêmes étant repré^ 
sentées par les expressions suivantes, savoir : 

PaUis-de- Justice de Baltimore {Court-Home.) 

Latitude N., 3 q° 17 ' 3"; 

Longitude <>• o5' 45" E. de 'Washington. 

Vieux PalaiS'tJc'J'tsUce de Philadelphie {Old-Couri-House). 

Latitude N. , Sg" 56' 5g"; 

Longitude 1 ® 47 ' >5" E. de Washiogtou. 

l'on trouve que la plus courte distance serait un arc de 1 • 1 4’ 50” , qui , à 
raison de C0.^railles(de 1 760yards)pardegré, donne 86 milles 322 -^yards 
pour la distance géographique , et par conséquent la plus courte entre 
Baltimore et Philadelphie. 

Ces huit routes se composent de portions qui diffèrent essentielle- 
ment dans leur état actuel; quelques unes sont des routes déjà construi- 
tes ; d’autres ont été seulement ouvertes, et livrées dans cet état au rou- 
lage; d’autres enhn ne sont représentées que par des lignes droites , que 
des compagnies particulières ont fait mesurer pour s’assurer d’une direc- 
tion plus courte. Aussi, quand on eut appliqué, pour chacune de ces 
routes , les prix estimatifs de construction qu’exigeait proportionnel- 
lement chaque section de route, on trouva qu’elles différaient beaucoup 
dans leurs devis estimatiis. En effet, une route déjà construite ne peut 
guère changer dans sa longueur, tandis qu'une route qui n’est que pro- 
jetée demande plus de développement pour s’adapter au terrain ; en ou- 
tre, celle-là ne nécessite que les dépenses strictement indispensables pour 
être améliorée , tandis que des routes qui ont été seulement ouvertes, ou 
qui sont restées en projets, doivent nécessairement entraîner de plus 
fortes dépenses. 

Une autre cause de différence dans les devis estimatifs , était les ma- 
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tcriaax à employer sur ces différcnlcs portions de roule. Dans les for- 
inalions d’alluvion il était facile de se procurer du gravier sur toute la 
distance de la ligne entre Baltimore et Philadelphie; dans le terrain pri- 
mitif l’on pouvait trouver aisément des roches dures , mais il était plus 
coûteux de casser ces matériaux pour en charger la route , que de tami- 
ser le gravier. Les portions de route sur le terrain primitif devaient 
donc coûter plus à exécuter que celles sur les terrains d’alluvion ; mais 
aussi elles devaient être plus durables pour le roulage; cette dernière 
considération eût été d’un plus grand poids si la route avait été destinée à 
l’usage du commerce aussi l«en qu’au transport de la malle-poste. 

On voit donc que, pour bien déterminer le mérite relatif de cbacune 
des routes proposées, par rapport a leurs dépenses de construction , il a 
fallu suivre l’cxarnen des localités dans de minutieux détails , détails que 
l’on ne pouvait reproduire d’une manière utile qu’en les présentant sous 
la forme de tableaux pour chacune des huit routes à comparer. 

Ces tableaux furent divisés de la manière suivante : 

1 . Nonu des compagain auxquelles appartieoneut les roule». 

а. Stations tuccestivca dans les levés, reconnaisaauccs, etc. 

3. Direction générale d’une station i une autre. 

4- Formation géologique, et matériaux. 

5. Aspect du pays, et configuration du tcri'ain. 

б . rtature du sot. 

7 . Produiu. 

8 . Arbre» Ibreatiers ; plantation». 

9 . G)ur» d'eau traversés par ta route. 

10 . Distance mesurée d’un cour» d'eau 3 un autre. 

1 1 . Longueur de» pouu et ponceaux ; pont» ou ponceaux construit»; pont» ou pon- 

ceaux à construire. 

ta. Longueur de» chaauée» ; cbauuées construites ; chaussée» à construire. 

<3. Pente» et rampe» de la route , par railles, sou» un angle de a°, et au-dexsus ; de 
3“, et au-dessus de ; de 4", et au-dessus de 3“. 
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i4- rVoros des ville», village»; bureaux de po»lc. 

i5< Distance eatre CCS derniers poiou. 

16. États traversés. 

17. Comtés traversés. 

18. PupiiUtion blanche et noire immédiatement placée sur la route. 

19. Distance de la demicrc station; de Baltimore. 

30 . Observations. (Dans celle dernière colonne se trouve une analyse de la route 
examinée , présentant IVitat actuel de sa conslruclioii. ) 

A ces liuil tableaux fut ajouté un neuvième tableau , dans lequel tou- 
tes ces routes furent comparées par rajiport à leurs distances , leurs pen- 
tes et rampes, leur population et leurs dépenses de construction. 

On a supposé que l’on aurait à ousiir la route sur une largeur de 
ii mètres 18 ccnliraètrc.s, dont 7 mètres 31 devaient être destinés au 
roulage des voitures. Sur toutes les portions de route où l'on pouvait 
disposer de matériaux autres que du gravier, l’on a adopté le système 
Mac-Adam, d'après lequel les matériaux concassés doivent être répartis 
uniformément sur toute la voie, et sur une profondeur de 30 centimè- 
tres. Toutes les fois que l’on a eu à se servdr de gravier, on a dû pre.s- 
rrirc de le dépouiller de toutes scs parties terreuses avant de le répandre 
sur la chaussée à Ia(}uelle on devait donner une épaisseur de 37 centi- 
mètres au centre, et de 30 centimètres seulement sur les côtés. I.es pen- 
tes les plus fortes furent réduites à 3* i. Enfin , la route devait être 
égouttée par des contre-fossés creusés sur toute sa direction. 

Noas n’annexerons pas ici ce neuvième tableau , qui serait d'un in- 
térêt .secondaire pour le lecteur j nous nous contenterons de reproduire 
tin dernier tableau, ou résumé des trois conditions essentielles sous le 
point de vue des<juelles ces routes peuvent être comparées. 
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Tabltau comparatif det longueurs, pentes, et dépenses de construction 
des huit routes examinées. 


Loogueur de U loaU. 
Peates ou 

DépaiMideeoiiitrMi. 

1 . 

2, 

3. 

4- 

5. 

6 . 

7* 

8 . 

Jf r». 

94 

U. r. 

97 -« 

JT. r-. 

Jf. Vi. 
93*1654 

Jf. n. 
ioo>tSio 

If. Kj. 
101 • f90 

M. r*. 

10801167 

âf. r$ 

98-758 
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3; 3 3 
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3 
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TT , 77 






•saJM* 


•siAa» 

■3 


La population est repartie à peu près également sur ces huit routes , et 
s’élès'e à environ 30,000 habitans. 

D’après ce tableau on voit que la première route est la plus courte , 
et admet un tracé plus facile que toutes les autres; mais la seconde pré- 
sente un devis estimatif plus faible; et, en combinant les conditions de 
distances , tracé et dépenses, la seconde route mérite la préférence. Ce 
fut aussi ceUe qui fut adoptée par le directeur-général des postes , sur la 
recommandation spéciale de la commission qui avait été chargée des opé- 
rations dont nous venons de présenter un résumé. 

CHEMia DE rSB UE BStTUtORE A LA SDtQUBHAIfSA. 

Carte générale. ^Vlakcisk I. Un chemin de fer a été projeté entre 
Baltimore et la ville de York en Pennsylvanie avec un embranchement 
sur le village de Port-Deposit, point d’arrêt de la navigation à voile sur 
la Susquehanna, et où un très beau pont en bois existe. Son objet est 
d’amener sur Baltimore les produits de la vallée fertile de la Susquehanna, 
une des plus étendues et des mieux établies sur l’Atlantique, et princi- 

II 
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[«•Iciiicnt ceux des riclies comtés de York et de Lancaster en Penn- 
sylvanie. 

Ce chemin aura un dévcloppcmcnl total de 70 milles ( 112^'***^ 
il est en cours d’exécution, et déjà une simple voie est établie sur une 
distance d'environ 20 kilomètrts. Le chemin est calculé pour une dou- 
ble voie, et, à cet effet, est ouvert sur une larp-iir de fi mètres fiO ceiiti- 
metres. , Pour sa construction on a adopté le même mode que jmur la 
partie diï chemin de Baltimore à l’Ohio, sur la(|ui.-lie on a employé des 
supports en bois (voyez chapitre I , page 32 , et la ligure 2 , planche IV 
seulement les rails sont un peu plus faibles : elles n’ont que 5 centimè- 
tres sur 1.3 millimètres; sur une très courte distance, et afin de tenter un 
essai j on a fait repo.ser ces rails immédiatement sur des dés en bois de 
c-èdre. ' 

Les »o iircmicr» kilomètres de celte route out coûté pour le ternis- 


semenl cl la raa^onnorie 481070 fr. 

Pour les matvriaui et la pose des rails ai,CSo 

Total 87,750 fr. 

ou 70 fr. 18 c. par mètre courant. 


L’embranchemettl projeté de Baltimore au village de Port-Deposil 
est continué sur la ville tle Philadeljihie par une comjiagnie organisée 
dans l'État de Pennsylvanie, et qui a déjà exécuté emiron 45 milles 
(72‘"" 405*) sur une direction commune à un chemin de fer entre Phi- 
ladelphie et Columbia, ville située sur les bords de la Susquehanna. 

Cette continuation passe par le village d’Oxford dans le comté de 
Chesler. Le développement total de cette nouvelle voie de fer entre Bal- 
liiiiore et Philadelphie est de 118 milles, environ 189 kilomètres; dis- 
tance qui, à l’aide dos machines locomotives, sera parcourue en sept 
heures. 

La législature de l’État de Maryland a décrété tout dernièrement 
l’exécution d'un chemin de fer entre Baltimore et la ville fédérale 
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(\^ asllingt^)lJ), projette par la compagnie du clictniii de fer de Balli- 
inore à l’Oliio. Ce chemin sera parcouru en deux heures. 

On pourra donc sc rendre de ^Vashington à Philadelphie en neuf 
heures par le cheiiiiii de fer; or, nous avons déjà fait remarquer (chapi- 
tre II, page 43) <ju’au moyen des nouvelles voies de fer établies entre 
Philadelphie et New-York, cette dernière distance pouvait être parcou- 
rue en six heures; le trajet entre Washington et New-York sera dont, 
par les voitures à vapeur, seulement de quinze heures ! 

Ainsi se complète de jour en jour la communication par chemins de 
fer qui un jour doit s'étendre le long du littoral, et mettre en rapports 
directs les villes des Etats de l’est avec la ville fédérale. Un tel système 
de roules en fer sera d’un immense avantage pour le transport de la 
malle-poste , puisque , par son mo_vcn , une communication de ijuinze à 
dix-huit heures sera assurée dans tous les temps entre New-York et 
V' ashington. Kien n’einpèchera non plus d’établir le long de ces roules 
des lignes de télégraphes qui permettront de transmettre, d’heure en 
heure, au siège du gouvernement, les nouvelles de mer reçues par le 
port de New-York. 

Ainsi on voit que, dans cet heureux pays, chaque nouvel effort fait 
pour améliorer les rapports entre les points qui séparent les deux extré- 
mités de la ligne de communication que nous venons de signaler, tend 
à améliorer l’exécution de cette ligne même ; il nous est donc permis de 
prévoir que, de même qu’on communique déjà par eau des bords du 
Mississippi aux bords du Hudson , on verra partir des mêmes rivages une 
double voie de terre, qui permettra à la malle-poste de franchir cette 
immense distance dans le quart du temps employé aujourd’hui sur les 
routes ordinaires; c’est qu’aussi, chez ce peuple sage, les efforts des in- 
dividus comme leurs intérêts privés se coordonnent heureusement, et 
forment un ensemble auquel ib doivent leur caractère d'union. 


CHAPITRE V. 


RODTE NATIONALE DE WASHINGTON A LA NOUVELLE-ORLEANS. 


Carte générale . — Planche I. La roule nationale projetée entie a- 
shington et la Nouvelle-Orléans, devait réunir au plus haut degré possi- 
ble tous les avantages généraux, sous le rapport politique, commercial 
et militaire, à l’utilité d’une route affeclét! au .service de la poste, sans 
perdre de vue l’économie dans l'exécution , ainsi que 1a considération 
(lu développement le plus court qu’elle était susceptible de recevoir. 
La commission chargée de la tâche importante de fixer le tracé général 
de cette route jugea que, pour remplir ce premier but, il serait inutile 
d’exécuter les levés en détail de chaque portion qu’elle serait appelée à 
examinerj elle crut qu’il suffii'ait d’explorer les diverses lignes qui pou- 
vaient satisfaire aux conditions générales ci-dessus énoncées, en tenant 
compte de tous les faits et docuraens sur lcs<]uels pourrait reposer la dé- 
cision de la direction générale, et qui seraient de nature à éclairer le 
tracé d'une route de plus de 1,1(X) milles de développement, destinés à 
unir le centre de la frontière sur l’Atlantique au golfe du Mexique. 

On i-eronnut que trois directions principales pouvaient être suivies par 
une roule destinée à unir Washington à la Nouvelle-Orléans. 

■ I..a première, que nous désignerons sous le nom de m route de l’Est, » 
passe par Richmond , Raleigh , Colombia , Milledgeville , et arrive à la 
Nouvelle-Orléans, en suivant une ligne soit au .sud, soit au nord de la 
rivière Alabama. 

La seconde, que nous nommerons «route du Milieu,» passe par 
.Salisburv, dans la Caniline du nord, et coupe la première route non 
loin de Montgomery, dans l’Etat de l'Alabama: cette roule laisse le choix 
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de deux directions entre Washington etMonticello, dans l’Étal de la Géor- 
gie -y la première passe par Georgetown y dans le district de Colombia , 
par Stephensburg, CharloltesTille , Lynchburg , Danville, Salisburj' , I àn- 
colnlon, Spartanburg , Danielsvillc , Athens, Madison et Monticello; 
l’autre direction passe par Alexandrie, dans le district de Colombia, par 
Frcdcricksburgh , Cumberland - Court-House , Milton , Lenox - Caslle , 
Greensboro, Salisbury, Charlotte, Pinkneysnlle , Union- Court -House, 
Laurcnccville, Vieiina et Monticello. 

La troisième direction tjui prendra le nom de « route de l’Ouest , » 
traverse la chaine des montagnes bleues (Blue-Ridges), à Rockfish-Gap , 
ou à tout autre point aussi avantageux, et passe par Lexington , Salem, 
Abingdon, Knoxville, New-Philadelphia , Ashville , Centreville, Demo- 
polLs , et de là à la Nouvelle-Orléans. 

Chacune de ces routes arrivera .sur la rive du lac Pontcharlrain , à un 
point nommé Passe des Rigolets , qui est un débouché de ce lac à la 
mer. On aura à y établir un bac pour ouvrir une communication avec 
l’Ile-aux-Pins , sur laquelle passera la route jusqu’à la passe du Chef- 
Menteur, autre débouché du lac à la mer , et l’on traversera cette pas.se 
au moyen d’un bac pour arriver dans l’ile où est située la Nouvelle- 
Orléans. 

La reconnaissance de la direction générale de ces trois grandes rou- 
les a été faite en suivant les communications déjà existantes , et qui se 
rapprochaient le plus de la direction du tracé proposé; les différentes 
portions de routes parcourues, quoique ayant servi à fournir les carac- 
tères généraux sur lesquels seront comparées ces trois grandes lignes ou 
directions , ne doivent pas être considérées comme partie du tracé. Nous 
répétons que ce tracé final ne pourra être établi que sur des levés exé- 
cutés en détail. 

Afin de réunir sous la forme la plus favorable aux comparaisons en- 
tre ces diverses lignes , tous les renseignemens obtenus par les recon- 
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naissances , on a adopte des tableaux que Ton a divisés en quatorze sé- 
ries : 

i" Stations successîvfs , jour par jour; 

2 * Direction générale de chaque portion de route parcouinic en un jour. 

3® Formation géologique; 

4® Configuratiou du pays; 

5® Nature du sol ; 

6® Productions; 

Arbres forestiers ) plantations’; 

8 ® Cours d' eau traversés; 

9 ® Ponts et ponceaux qu'ils nécessiteront; 

lo® Chaussées à travei*s les vallées, les temios marécageux, etc.; 

1 1 ® Pente de la route parcourue , divisée en milles , H sous les difFérens angles 
de 2 ® et au-dessous , de 3® et au-^dessus de a® , de 4® et au-dessus de 3® ; 

1 2 ® États ou comtés traversés ; 

i3® Population blanche, noire, sur chaque route ; 

i4® Distances successives entre chaque station; entre chaque dernière station exa- 
minée , et le point de départ, qui est là ville de Washington. 

La distance géo^^raphique de \A'ashington à la Nouvelle-Orléans, me- 
surée sur l’arc d’un grand cercle, est de 13% 57', 20", en adoptant les 
donnét^ suivantes sur les longitudes et latitudes de ces deux ponts , 
savoir : 

Pour Waslimglon longitude o“ o' o"; letilude , 38“ 5ï' 45". 

— I.a Nouv.-Orléans, long, ouest de Washington, i3 3 i5; latitude, ,9 5^ 45- 

?inus aclmcttoiis que le degré du méridien de Washington contient 
()9 milles (de 176ü yards chacun); la distance calculée en milles sera 
de 9G4 milles ,V tt » ** compte des inégalités de la surface 

de la terre, et des déviations causées par l’adoption d’une pente voulue, 
la longueur réelle de la route de Washington à la Nouvelle-Orléans sera 
plus considérable que celle qui est donnée par le calcul. En outre, cette 
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roule ne pourrait pa.s suivre cxaclemcnt l’are de la plus courte distance; 
car cet arc remonterait à 8 ou 10 milles au sud-ouest du pont naturel, 
la Sommité même de la chaîne qui sépare les versans de l’est des vcrsaiis 
de l'ouest, et il continuerait sur cette chaîne jusqu’en Géoi-gie. Ajou- 
tons que la topographie du pays est telle que si le tracé de la mute dé- 
vie de l’arc de ce cercle que nous venons de calculer, il faut adopter 
pour direction générale ou « la route de l’Est , ou la route du Milieu » 
déjà mentionnées. 

On a projeté sur la carte l’arc de plus courte distance , et l’on a cal- 
culé trigonométriquement les intersections successives de cet arc avec 
les méridiens ouest de Washington. 

En voici les résultats : 

Latitude de l'iutcnection de l'arc do plus courte distance avec les méridiens de 
Washington. ; 38° Si' 

Id de 1 ° ouest de Washington 38° 4té’- 


w 


a«. . 

. . Id 

37 “ 

43' 

3a". 

Id 

. . . . . de 

3 °. . 

. Id. 

• • 34 » 


5"; 

Id 


4 °. . 

. Id. 

36° 

»9' 

4o"i 

Id 

. a ... de 

5 °. . 

. Id 


5i' 

o5". 

Id 


C“. . 

. !d. 



17 ": • 

Id. ... . 


7*- • 

. Id 

34° 

30- 

33". 

Id. ... . 


8°. . 

. Id. 


48- 

37 "- 

Id. ... . 


9®. . 

. ^ Id 




Id 


10 ®. . . 

. . Id 


20 ' 

à 

V'- 

Id 


11®. . . 

. . Id 


35' 

ai";. 

Id 

1 .... de 

m®, a , 

. Id. 


48' 

59 ";- 


doi3°3'i5" 7d. (latit. de la Nouv.. Orléans) ag° Sy 45 ". 

Lne route qui suivTait autant que possible le plan de cet arc, ne 
différerait prfrhahleinent pas beaucoup, quant à la distance, des trois 
routes ci-dessus désignées, car celle-ci nécessiterait plus de développe- 
ment dans son tracé pour recevoir une pente convenable ; et quoique 
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\eh roule» qui ont été examinées different beaucoup l’une de l’auli*o 
dans leur développement en ligne droite, néanmoins elles ne pn^cnle- 
ront pas entre elles et Tare de la plus courte distance une aussi grande 
différence qu’on serait d’abord porté à le supposer. En effet, admettons 
par exemple que la « roule de l’est » soit formée d’une série d’arcs sphé- 
riques de Washington à Richmond, de Richmond à Raleigh, de Kaleigh 
à Colombia , de Colombia à Milledgeville , de Milledgeville à la Nouvelle- 
Orléans, et supposons que ces différens points aient les longitudes et la- 
titudes suivantes : 


Washington, longitude. . . o® o^ o'', latitude* nord. . ♦ 38® 5i* ^5'' 

Richmond o® 3^ 3(/' $7® 3o' 00'- 

Raleigh i® 48' «V', . . . . 35° 44' o". 

Colombia 4° 4’ ^9" 33° 57' 3o", 

Milledgeville f>® i4' 3o" 33® 5' 3o". 

La Nouvelle-Orléans . . - . i3® 3^ i5" 09® $7' 45"- 


Le calcul donne pour la longueur des arcü successifs les résultats 


De Washington à Richmond t® 17' o". 

— Richmond à Raleigh q° o' 5o". 

— Raleigh k Colombia ’i® 37' 6". 

— Colombia à Milledgeville ........ 1° Sf/ 58". 

— Milledgeville ^ 1a Nouvelle-Orléans ... 6® 35' 47"> 


Somme de ces arcs partiels, ou distance de Washington 

k la Nouvelle-Orléans i4° 4^' 4i"- 

Déduisant la distance géographique entre les deux mêmes 
poinu, déjà calculée, page 86, à i3® $7' ao". 

on trouve pour diRérence o® 43' ai". 


ou 49* h*Ti**t près de 5o milles, pour la difTéreoce de distance entre une route qui 
suivrait un arc sphérique décrit de Washington à 1a Nouvelle-Orléans, et une route 
qui suivrait 1a série d’arcs sphériques désignés plus haut. 
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Mais le tracé d’une route , dans la direction de l’arc de plus courte 
distance, aurait à surmonter des difliciiltés de terrain qui occasioneraient 
un accroissement dans la distance, qu’on ne peut guère estimer à moins 
de 50 milles; on rendrait donc ainsi cette route, quant à la distance, 
semblable à celle de l’Est, sans cependant lui procurer les avantages de 
localités que possèdent respcctiTcmcnt les trois routes de l’Est, du Milieu 
et de l’Ouest. D’où l’on conclut qu'il ne serait d’aucun avantage de faire 
suivre au tracé de la route proposée une direction très rapprochée de 
de l’arc de plus courte distance. 

Nous allons décrire brièvement les trois directions principales qui 
ont été suivies dans les reconnaissances, en commençant par celle qui est 
désignée sous le nom de : 

BOUTE OB l'est. 

Cette route passe par les capitales des Etats du sud sur l’.Allantiquc; 
elle traverse, au-dessous de leurs chutes, tous les principaux cours d’eau 
qui descendent des Allcghanjs. Ainsi, cette route unit les points de 
ces rivières où la navigation à voile finit, et où celle des bateaux com- 
mence. 

De CCS points à la mer, la navigation de ces cours d’eau, pour les bâ- 
timens à voiles et pour les bateaux à vapeur, n’éprouve aucune inter- 
ruption. 

La même route, laissant à l’ouest de sa direction générale les chutes 
des rivières, peut être considérée comme passant sur la formation d’allu- 
vion , qu’elle suit sur les trois quarts de toute sa distance. De Harris- 
ville (en Virginie) à Raleigh (dans la Caroline du Nord), elle passe sur 
des terrains primitifs, sur une distance de près de 124 milles; et, d’Au- 
gusta (en Géorgie) à l’agence des anciens Creeks, elle passe de nouveau 
sur des terrains primitifs, .sur une distance d’environ 1 16 milles (I). 

(I) Il esta proposée faire observer ici que rarrangeroeot des fbmialions géologiques. 
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Ainsi la longueur probable de cette roule, de \>üsbingtoii a la 
IVouvellc-Orléans, est de 1,1 dG milles, dont 89G milles à travcis dcstei*- 

dans l*Amëriquc septctilrionale, suit un système presque uniformément parallèle è la 
grande chaîne de mootaguns qui commence sur Im bords du Saint*I<aures)t , et règne 
sur toute la direction sud-ouest jusqu'aux Floridcs. Ces nioutagnes sont généralement 
composées de terrains primitifs; à l’est se trouvent des terrains d'aliiiviun qui se pro< 
longent jusqu’à la mer^ à l’ouest ou trouve des terrains de transition , et un vaste con* 
tinent de formation secondaire. 

Les montagnes les plus élevées, à l’est du ITudson, sont composées de terrains pri* 
mitifs , tandis que dans les parties les plus basses , ou observe quelques passages de ter* 
rains secondaires et de transition. Au sud de la Delaware, les rocbcs primitives sont 
les premières que l'on découvre immédiatement après la formation de l'Océan. 

Dans une grande partie des États de l’Est et du Nord la mer b.iigne le pied des ro- 
ches primitives , les dépôts de l'immense formation d’aliuvion comroencccl à l’eiiré- 
milé est de Long-Island, cl se prolongent vers le sud en augmentant en largeur, et 
composent en grande partie les Etats des deux Caroline*, l’état de Géorgie, les Flori- 
des et toute la basse Louisiane. La limite de celte formation au nord-nucsl est marquée 
par une ligne passant par Âmbov , Trenton , Philadelphie , Baltimore, Washington , 
FrrdcricVburg , Richmond et Petersburg, (en Virginie) cl un peu à l'ouest de Halifax, 
Smithfield, AversboroetParkersford, sur la rivièredcPcdcc,àroucstdcCaml>dcn,prè* 
de Colombia , Augusta , sur la rivière de Savannah par Rocky I^nding, sur la rivière 
d'Oconee, Fort Hawkins, sur la rivière d'Ock-ninlgée, Hawkinsluwfi , sur la rivière 
Flint, et qui incline ensuite un peu au sud-ouest pour traverser le Chalahouchee, 
l’Aiabama cl le Tombi'kbee, et venir joindie le grand bassin d'alluvion au-dcsst)U5 
de Natchez, sur le Mississippi. 

La marée dans toutes les rivières depuis le Mississippi jusqu'au Roanoko, s’arrête 
à la distance de 3o à loo milles de celte ligne de démarcation ouest : depuis le Roa- 
noke jusqu’à la Dclawarc, la marée pénètre les formations d’alluvion, et ne s'arréic 
qu’au moment où paraissent les roches primitives. Le Hudson est Tunique rivière 
dans l'Amérique septentrionale, sur laquelle la marée passe les formalions d’alluvion, 
de transition primitive , et des terrains secondaires ; dans tuulos les auue» rivières à 
Test, la marée remonte sur une petite distance à travers les formations primitives. 

Les rivières, en Amérique, ne sc sont généralement pas creusé des lit» aussi pro- 
fonds que celles d’Europe au travcix des terrains respectifs qu’elles tras'ersent. 
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i-ains d’alluvion, et 240 milles seulement à travers des terrains primitils; 
circonstance qui prouve que, dans cette direction , on ne pourra pas 
SC procurer des matériaux durables pour la construction d'une route. 

Les terres, dans le fond des vallées, sont généralement riches, mais 
le sol des collines qui séparent ces vallées est sablonneux et de qualité 
inférieure; or, comme la route traverse plutôt ces vallées qu’elle ne les 
suit, il s’ensuit que la terre, sur la plus grande partie de la route, est 
peu productive. Le pin est l’arbre forestier qui domine. 

Le pays est très favorable au tracé d’une route. Sur la direction 
examinée on a trouvé que les de toute la distance étaient sur une 
pente de 2*; sur une pente de 3*, et au-dessus de 2*; et sur une 

pente de 4*, et au-dessus de 3°. 

On pourrait, sans augmenter la distance, diminuer ces pentes en 
changeant le tracé, et les réduire à 2° et au-dessous pour les de toute 
la distance , et à 3* et au-dessus de 2* pour les trois autres huitièmes. 

Comme le pays que l’on a été obligé de traverser, entre Milledge- 
ville et la Nouvelle-Orléans, était encore occupé par les indigènes (les 
Creeks et les Choktaws), il a été très difGciJe de suivre la plus courte 
direction entre ces deux points; aussi doit-on considérer cette portion 
de route (de 503 milles) comme étant le maximum de sa distance, tan- 
dis que celle qui est donnée par l’arc corresjiondant, et calculé trigono- 
métriquement (de 455 milles 1 ^.’; ,), en serait le minimum; on est 
donc conduit à prendre un terme moyen qui donne pour distance pro- 
bable 479 milles. 
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Tableau rétamé de la route de l’Eil. 


LONGUEL'H 

LOSGUEL'R 

TOTALE 

PCMTES 

POPUt. ATlOf) 

DISTAKCF. 

sa» 

PO K rs. 

1 

UM 

UUL’bÿLES. 

à - 1 °. 

i 3 “. 

4 4®. 

blancbr. 

noire. 

Àti| 4 ur. 

A 

■***.-(>« 

1 

1 

1 

735;- 

r|Q^>ni 


•iOi.43o 


4>a.''4 

1 1C9 railles 
9 4 déd. 

1 iGo railles. 


Ui$Uucc probable. . . ti3U milles. 
noiiTE DU aSILIEU. 


La route du Milieu coupe les mêmes cours d’eau que la roule de 
l’Est , mais au-dessus de leurs chutes , et à peu près aux points où ces ri- 
vières deviennent navigables. 

Elle rencontre la route de l’Est à Monticello ( en Géorgie); de ce 
point à la Nouvelle-Orléans on a éprouvé de grandes difiicultés à se 
frajer un chemin au travers d’un pays entièrement sauvage et désert; 
aussi la distance parcourue, et qui est de SCI milles, pourra être ré- 
duite à une longueur moindre que celle trouvée pour la portion corres- 
pondante sur la route de l’Est; on estime cette réduction à 16 milles, 
qui, déduits de 479 milles, laissent 463 milles pour représenter la lon- 
gueur proLaLle de cette dernière route entre MonticcUo et la Nouvelle- 
Orléans ; si on ajoute 643 milles pour la distance de Monticello à Was- 
hington , on aura pour total de la longueur probable de la route du 
Milieu 1,106 milles. 

&;tle route devant suivre le pied des monts Alleghanys depuis l’État 
delà 4 irginie jusqu’à l’État de la Géorgie, sera abondamment pourvue de 
matériaux pour sa construction. De la rivière Chatahouchie ( en Géor- 
gie) jusqu à la Nouvelle-Oricians, sur une distance de 364 milles, la 
route passe sur des terrains d’alluvion. 
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La fertilité du sol est grande dans les vallées ; dans les intervalles les 
terres sont argileuses, et souvent la présence de glaises rouges, que l’on 
rencontre jusque sur le bassin du Chatahouchie , donne à ces terres un 
assez haut degré de fertilité; jusqu'à ce dernier point c’est le chêne qui 
caractérise les forêts. De la rivière Chatahouchie jusqu’à la Nouvelle- 
Orléans , le sable domine dans la composition du sol , qui , quelquefois 
cependant, contient des terres argileuses; le fond des vallées seul est 
très fertile, les intervalles variant en fertilité suivant la présence du plus 
ou moins d’argile. Les arbres forestiers sont aussi, selon la différence 
du sol , ou des pins ou des chênes. 

Le terrain ne présente pas de grands obstacles au tracé d’une route, 
et il admettrait facilement des pentes douces et régulières. Les pentes, 
sur la route examinée , se sont trouvées ainsi réparties : J,, de la longueur 
totale sont à un angle de 2* et au-dessous ; de 3", et au-dessus de 2* ; 
j, de 4*, et au-dessus de 3®. Sans augmenter la distance, on pourrait 
aisément obtenir cette nouvelle répartition des pentes, savoir : de la 

longueur totale à 2" et au-dessous; et f„ à 3*, et au-dessus de 2». 

Nous avons déjà annoncé, page 85, en parlant de la route du Milieu, 
que deux directions générales avaient été examinées de Washington a 
Monticello. On trouvera dans le tableau suivant l’ensemble des résul- 
tats obtenus par les reconnaissances de ces deux routes. 



UIBOCIO» 



roauLATioa 

aimaea B 


MiTa. 

eiABUBC* 

à a*. 

ài'. 


blancbc 

noire. 

Absolue 

■MTlMM. fl 

DéviatioQ siipérmirr nir 
A(c{4>emburg , S4lis> 
burjr et . s . . 

■' 

5 iS4 

ta. r4a. 

a >Bo 


a. 

*74* 

h 

aai.o(8 


549,754 

1 

1 

s\% éuie». 

1 tkviiiion infértnirr par 
1 Vraferirksburf . Salin 

1 hfj cl Virnna .... 

5 i,66u 

4 SgS 

5841 

175 ;. 


iBâ,i37 

i4»,3i5 


643 milles. 
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Tableau réeumé de la route du Milieu , suivant Tune ou T autre de» 
déviation» ci-detius. 



LOaeDCVR 

Loaccâta 


porcLATioa 

oiiTiar* 1 

Par la détîMion supé- 
riturc. 

ro»T#. 

cHACtadu 

la*. 

à 3 “. 


Blancitc 

Noire. 

Abaolor 

i !• 1 

m«tv. «iUsai-' 

1» v<b. 
$ i 4;5 

a. jdf 

Sg 


:>,< 

166 



416,967 

1104 milki.l 

Par la «WtlatMO inCer*. 

G ia 39 

4 l 701 

;i8J 

3 a 3 » 

♦fT' 
16* * 


178,171 

4 o 8 ,io 3 

iao 4 ; tnillci!| 
1 


Disunce probable par l'une ou l’aulrc des routn i,in(i milles. 


ROUTE DE l'ouest. 

La route de l’Ouest, immédiatement à sa sortie de Georgetown, 
dans le district de Colombie, se dirige vers un des abaissemens des mon- 
tagnes Bleues les plus favorables au passage d’une route. Dans une 
première reronnaissance , la gorge dite Rock-Fisb-Gap a servi de point 
de départ sur cette chaîne ; on s’est ensuite dirigé vers les sources du 
Holston, en traversant, dans cette direction, les affluens supérieurs de 
la rivière James , Roanoke et du Great-Kanhawa. On a suivi alors la 
vallée du Holston , et on a eu à traverser la rivière du Tennessee et du 
Highwasse; puis on a franchi la chaîne qui sépare la rivière de Chicke- 
raauga de la rivière Cbataya , tributaire de la rivière Coosa. De cette 
dernière rivière on a suivi une ligne qui passait par Ashville , Centre- 
ville et Deraopolis, et qui intersecte la rivière aux Perles près de son 
embouchure. Dans cette direction on a , assez généralement, traversé 
tous les cours d’eau vers leurs sources. 

De Washington jusqu’au point où on se propose de traverser le 
sommet des montagnes Bleues, les terrains suivis appartiennent à la for- 
mation primitive; la distance est de 144 milles. La route suivie jusqu’à 
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Abingdon passe ensuite sur des formations de transitions, et cela sur 
une distance d’environ 192 milles. D’ Abingdon à Ccntreville, sur une 
distance de 453 milles, on traverse des terrains secondaires. De Cen- 
treville à la Nouvelle-Orléans on suit constamment des terrains d’allu- 
vion ; la distance est de 358 milles et demi. D’où on peut conclure que 
sur cette dernière distance on trouvera diflicilemcnl à se procurer des 
matériaux , mais que sur 789 milles on en auia en grande abondance et 
d’excellente qualité. 

De l’énumération des differentes formations sur lesquelles passe cette 
route, il résulte qu’elle traverse une plus grande variété de terre que les 
deux autres. Ainsi , sur les 144 premiers milles, le sol est composé d’ar- 
gile et de sable, mais l’argile domine: aussi le ebène et le châtaignier y 
sont en plus grand nombre. Sur les 192 milles suivans, le sol est formé 
d’argile siliceuse; et 1e chêne et le hickory (es[>èce de noyer portant 
une noix petite, et dont le bois est d’une dureté intermédiaire entre 
le cbcnc ordinaire et le chêne vert) y dominent. Sur les 453 milles sui- 
vans, le sol est d’argile siliceuse de différentes couleurs, rouge, jaune, 
blanche, recouverte de terre végétale; par intervalles, néanmoins, le sol 
est sablonneux : le chêne , le hickorj', le hêtre et l’érable y sont en jilus 
grande abondance. Enfin , sur les derniers 358 milles et demi, les vallées 
présentent des terres très fertiles dans leur fond, et sur les prairies où 
les terres sontargisiliccuscs; mais dans les intervalles les terres sont gé-- 
ncralcment légères et sablonneuses , et par conséquent jk;u productives- 
aussi n’y voit-on que des pins et quelques chênes épars. 

■ Le tracé d’une route dans cette direction générale n’éprouvera pas de 
grandes difficultés. Les jrentes ont été réparties dans les proportions sui- 
vantes sur la route examinée: |„de la longueur totale sont sur une pente 
de 2" et au-dessous ; de 3* et au-dessus de 2* ; .j de 4” et au-dessus de .’l*. 

Considérant <jiie cette route longe le profil de la chaîne des monta- 
gnes qui règne depuis la Virginie jusque dans l'Etat d’Alabama, il n’est 
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pas probable que l’on paisse obtenir la même répartition de pentes que 
jKHir les nmtes de l'Est et du Milieu avec une distance moindre de 1,147 
milles et demi. Ainsi , en retranchant 7 milles et demi pour la sec- 
tion comprise entre u lâttle Turtle et James Lesley» (territoire des 
Cherokecs), il reste 1140 milles pour la distance probable entre Wa- 
shington cl la Nouvelle-Orléans , en suivant cette route de l’Ouest. 


Tableau résumé de la roule de COueit. 


1 toi<cuEi;ii 
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3“ 953» 

•i4* lan^ 

G6a - 

339 - 

•46 :• 

‘204195 

••>:899 

3iih94 

1 147 T mdles 
7 ; à déd. 










1 t4o milles. 


l>i»Uucc probable. . . ti4o millet. 


Une seronclc reconnaissance de la direclion générale pour la roule 
de l’Ouest a été dirigée de Washington sur un point de la chaîne des 
montagnes Bleues plus rapproché de celte ville, et où l’abaissement du 
sommet appelé « Snickcrs-Gap , » permettait de Iranchir celte première 
chaîne, pour remonter ensuite la vallée du Shenandoah (dite vallée de 
Virginie), jusqu’à I/Cxington, en Virginie, dont la direction restait 
commune aux deux routes jusqu’à la Nouvelle-Orléans. Les résultats 
de celle reconnaissance se composent ainsi qu’il suit, avec ceux que l’on 
a obtenus dans la première direction, et qui sont consignés dans le ta- 
bleau ci-dessus. 
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Tableau rétumi de la roule de l'Ouen, pattanl par la gorge de 
Snicker't-Gap. 
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à ta 

N“*-Om.ÉANS. 

3 • 6(k> ■ 

■i9 * 9 n * 

690“ 

34i; . 

i 39 “* ^îii',190 
I 

774o3 


I iG3 mille». 


Tels sont les résultats fournis par la reconnaissance des trois grandes 
directions que pourrait suivre une route nationale entre Washington et 
la Nouvellfs-Orléans, 

En comparant ces résultats entre eux , on en tire pour chacune des 
routes la conclusion suivante • 

Que , quant aux matériaux, les routes du Milieu et de l’Ouest en sont 
également pourvues, et que sous ce point de vue elles ont l’avantage 
sur la route de l’Est ; 

— Que le sol sur la route de l’Ouest est généralement de meilleure 
qualité que sur la route du Milieu ; — que sur la route de l’Est le sol est 
de qualité inférieuie à celui des deux autres routes; 

— Que la route de l’Ouest exigera moins de ponts que la route de l’Est 
ou que la route du Milieu; et que ces deux dernières en exigeront au- 
tant l’une que l’autre ; 

— Que la route de l’Ouest nécessitera un développement de chaus- 
sées moindre que les deux autres ; la route de l’Est moins que la route 
du Milieu ; 

— Que, quant aux pentes, la route de l’Ouest exigera de plus grands 
travaux que les deux autres, et la route de l’Est moins que les deux au- 
tres dans leur tracé ; 

lâ 
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— Que, quant à la population , le nombre absolu en est à peu près 
le même sur la roule de l’Est que sur celle du Milieu ; mais que sur la 
route de l’Est la population blanche est égale à la population noire ; et 
que sur la route du Milieu la population blanche est à la population 
noire dans la proportion de 3 à 2. I^a population sur la route de 
l’Ouest est à peu près les trois quarts de celle des deux autres , mais la 
proportion des blancs aux noirs est de 2 à ! ; 

— Que la longueur de toute sera moindre par la route du Milieu 
que par l’une ou l’autre des autres routes. Aussi , quant au temps né- 
cessaire pour parcourir cette route sur des pentes uniformes pour les trois 
routes proposées, la route du Milieu a la préférence; 

— Que pour les dépenses de construction et la difllculté de se pro- 
curer de bons matériaux , elles seront à peu près les mêmes sur les deux 
routes du Milieu et de l’Ouest ; sur la route de l’Est elles seront plus gran- 
des que sur les deux autres. 

La construction des ponts sur la route de l’Ouest exigera moins de dé- 
penses que sur les deux autres routes. 

La construction des chaussées coûtera aussi moins sur la route de 
l'Ouest que sur les deux autres routes, et moins sur la route de l'Est que 
sur la route du Milieu; 

En s’imposant la condition que les pentes soient les mêmes sur les 
trois routes, le tracé de la route de l’Est occasionera moins de dépenses 
que celui de la route du Mibeu, et celui de la route du Milieu moins 
que celui de la raute de l’Ouest. 

Le prix de la main - d’œuvre est généralement le même sur la route 
du Milieu et sur la route de l’Ouest, quoique sur certaines portions de 
celte dernière roule il soit beaucoup plus bas; mais il est plus élevé sur 
la route de l’Est. ' 

Tels sont les résultats généraux et susceptibles de comparaison 
qu’offrent les trois directions principales que pourrait suivre une 
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route nationale, prt^etée entre 'Washington et la Nouvelle -Orléans. 
Nous allons maintenant présenter quelques considérations sur les in- 
térêts sociaux qui se rattachent à chacune de ces trois directions. 

Considérations commerciales. 

Une route de Washington à la Nouvelle -Orléans ne peut pas favo- 
riser beaucoup le commerce extérieur , comme moyen de transport , 
puisqu’elle traverse généralement tous les cours d'eau perpendiculaires à 
la cAte, et que c’est sur ceux-ci que s’opère le transport des produits 
destinés à alimenter ce commerce. 

Cependant , ainsi que nous l’avons fait remarquer plus haut , la route 
de l’Est traverse les cours d’eau au point où commence la navigation à 
voile; celle du Milieu , aux points où ces mêmes cours d’eau commen- 
cent à être navigables pour des bateaux; par conséquent, une route ou- 
verte dans une de ces directions favoriserait le transport des produits 
des districts par lesquels elle passerait sur ces mêmes cours d’eau. Ainsi, 
sons ce point de vue, le commerce extérieur gagnerait à l’établissement 
d’une route dans l’une des deux directions de « l’Est ou du Milieu. » 

Quoique la route de l’Ouest ne jouisse pas du même avantage, néan- 
moins sa position entre les rivières du Shenandoah et du (Tennessee 
favorisera le transport des produits de ces riches contrées sur l’une ou 
l’autre de ces rivières , et même sur celle de l’Alabama , si l’on peut 
ouvrir un canal entre la rivière du Highwassce, tributaire de la rivière 
du Tennessee, et la Coosa, tributaire de la rivière Alabama. Cette route 
doit aussi couper celles qui ouvrent une communication entre les ri- 
vières du Great-Kenhawa, du Roanoke, de James et du Shenandoah, 
aux points où leurs lits commencent à être navigables. 

Quant au commerce intérieur , il gagnera beaucoup à la construc- 
tion d’une route dans une des trois directions proposées, quelle qu’elle 
soit, puisque cette voie facilitera les échanges des produits minéraux et- 
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agricoles; mais comme ces produits sont plus variés sur les routes du 
Milieu et de l’Ouest , une de ces deux dernières directions sera plus fa- 
vorable à ce commerce et au développement de l’industrie en général. 

La route de l’Est passant par les jKirts d’exportation et d’impor- 
tation les plus avancés dans l’intérieur des États du Sud, situés sur 
l’Atlantique, c’est-à-dire par les points où commence la navigation à 
voile et où finit la navigation à bateaux; cette route, seule, facilitera 
considérablement les relations commerciales entre les marchés inté- 
rieurs d’importation et d’exportation , depuis Portland , dans l’État du 
Maine , jusqu’à la Nouvelle-Orléans. 

Avantages pour la population. 

Dans les relevés ou tableaux présentés pour chacune des trois routes; 
on n’a tenu compte que de la population des comtés que traversait 
chaque route. 11 nous reste à considérer maintenant queUe serait la 
population qui, soit directement, soit indirectement, deviendrait in- 
téressée à la construction d’une route nationale dans une des directions 
indiquées. 

Nous ne comprendrons pas dans les calculs suivans les États de 
la Louisiane et du Mississippi , ni le district de Colombia , qui se 
trouvent aux extrémités de cette grande communication projetée. 
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IjCS États sutvans seront directement intéresses à 1 exécution de la 
route de l’Est ou de la route du Milieu. 


NOMS DES ÉTATS. 

POPULATION ABSOLUE. | 

aieniBMtJiT *t iftao. 

•■ctatanuT »• iBSo. 

Vii^ioie. .... . . 
Cai-oÜiieduNord. . 
Caroline du Sud. . . 

Géorgie 

Akbanuu 

i,i65,336 
638 , 819 
5o3,74* 
340 , () 8 <) 

i,aii,4o5 1 

5iC>,8u3 l 

309 , 5^7 . 1 

a,6i5^6 il 

-4,356, 9a<7 tj| 


Les Étals suivans seront directement intéressés à l’exécution, de la 
route de l’Ouest. 


'Virginie . 

i,oG5,366 

4^a,8i3 

i,3ii,4o 5,. Il 

Tennessee 

681,904 1 

AUbama 

137,901 

, 309,537 à 1 


’ 1,616,080 

1 

'■'lîtOw 1 


Les États suivans seront directement et indirectement intéressés à 
l’exécution de la route de l’Ouest. 



i,o65,366 
4)ti,Bi3 
i»7.9o* 
564,3 17 

340,989 

i,aii,4oS 
681 , ()o4 
309,527 

Tenneisee 

AJabama 

KeÂtcuky 

^ Géorgie 

3,531,586 

3 , 407,576 


Ainsi , d’après ce tableau, on voit que, déjà en 1820, la population 
intéressée directement ou indirectement à l’exécution de la route de 
l’Ouest est à peu près la même numériquement que la population in* 
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téressée directement »oit dans la route de l’Est, soit dans celle du Mi- 
lieu; Undis qu’en 1830 la population des États intéresses directement ou 
indirectement à la route de l’Ouest surpassait de 50,000 celle des Étau 
que nous avons vu être intéressés directement soit à la route de l'Est , 
soit à la route de l’Ouest ; circonstance qui donne l’avantage à la route 
de l’Ouest, et que l’on avait prévue d’après la fertilité du sol et la variété 
.des produits des districts traversés par cette dernière. 

Considérations politiques. 

Les avantages politiques qui doivent résulter de l’établissement d’tine 
route nationale consistent à rendre la population plus dense, et à faci- 
ciliter les opérations du gouvernement. 

.Aucun pays, plus que les État.s-Unis, ne réclame de nombreuses et 
faciles communications : la grande étendue de son territoire , sur lequel 
SC trouve répandue une population comparativement assez faible, exige 
impérieusement ini bon système de route. 

De ces communications dépendent non seulement les facilités d’é- 
change pour le (ximmerce , mais aussi la conservation , le progrès et l’é- 
gale répartition des lumières. Sans doute Theureui système des gou- 
vernemens fédératifs composant l’Union américaine peut obvier aux 
difficultés et aux dangers qui seraient attachés à un seul gouvernement 
national ; mais aussi tous les moyens qui pourront faciliter les rapports 
entre les différons États en seront pour ainsi dire le complément. Car 
si des intérêts communs et des avantages réciproques forment les liens 
les plus forts qui puissent unir des États qui exercent séparément une 
autorité souveraine, néanmoins des obstacles naturels, de grandes dis- 
tances, peuvent, dans la marche des évènemens, amener des idées d’in- 
dividualité nationale. Les routes et les canaux sont de puissans préser- 
vatifs (Cintre un tel danger ; aussi voyons-nous les gouvernemens sages 
et prévoyans recourir à ces moyens non seulement pour tirer un meil- 
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leur parti de leur population , mais aussi pour gagner l’affection de celle 
qui , par suite de traités ou par conquête , se trouve plus récemment 
réunie sous les mêmes lois. 

On doit faire remarquer ici que plus on s’avance vers le sud, et plus" 
on trouve la population éparse et peu nombreuse; que, jusqu’à ce jour, 
les États du sud sur l’Atlantique sont séparés de ceux du golfe du Mexique 
par une étendue de pays encore peu habité. Par conséquent une route 
de Washington à la Nouvelle-Orléans, suivant une des trois directions 
indiquées, pourrait en partie remédier à cet état de choses, en facilitant, 
sur toute sa ligne de nouveaux établissemens agricoles, et en admet- 
tant des cmbranchcmens latéraux qui ouvriraient des relations avec l’in- 
térieur. 

Sous ce point de vue la direction de la roule de l’Ouest présente de 
grands avantages; car non seulement elle franchit les monts Alleghanys, 
mais aussi elle traverse l’État de Virginie dont le territoire, divisé pres- 
que également par cette même chaîne de montagnes, devient ainsi un 
lien commun entre les États du Milieu, de l’Ouest et du Sud. 

Le second objet politique d’une route nationale, doit être de facili- 
ter l’administration du gouvernement; et cela, surtout, dans un pays 
constitué comme le sont les États-Unis, ou il est de la plus grande im- 
portance de faire connaître rapidement, sur tous les ^ints de ce vaste 
territoire, les discussions ou les enquêtes qui ont lieu sur des objets d’in- 
térêt public. Au moyen de bonnes routes, et de la liberté de la presse, 
l’opinion publique exerce constamment sa puissance, et la nation est 
maintenue dans un état d’éveil qui s’accorde avec les institutions du pays, 
et qui en assure la conservation intégrale. “ 

Relativement à ce second objet, la route de l’Est a un avantage im- 
mense sur les deux autres, celui de passer j>ar les points où se réunissent 
les pouvoirs législatifs et exécutifs de chaque Étal. Cette route facilite- 
jiait ainsi la transmission des renseignemens nécessaires au gouverne- 
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inenl général et aux gouvernemens particuliers, et permettrait , dans les 
temps de grandes difficultés, de prendre conseil et de concerter les plans 
d’opération suivant l’exigence du moment. 

Considérations militaires. 

Une route nationale de Washington à la Nouvelle-Orléans présentera 
des Cacilites pour une prompte concentration de forces, dans le cas de 
troubles intérieurs , et pour les mouvemens de troupes et le transport 
des munitions de guerre dans le cas d’une invasion. Or, c’est vers les 
Etats voisins du golfe du Mexique, plutôt que vers les Etats méridionaux 
de l’.Atlantique , que doit être dirigée toute nouvelle voie de communi- 
cation. 

En effet, ces derniers sont plus rapprochés du siège du gouverne- 
ment général ; ils peuvent facilement obtenir des secours des dépôts 
militaires, et disposer des ressources de la marine. La population qui 
les entoure est compacte, unie par un intérêt commun. Les Etats sur 
le golfe du Mexique, au contraire, sont exposés, par le voisinage des 
.Antilles, aux attaques de l’ennemi , qui trouverait un refuge naturel dans 
ces îles; une partie de la population toujours en surveillance, toujours 
redoutable pour l’autre , non seulement ne peut fournir aucun secours 
pour l’intérêt commun , mais diminue même les moyens de défense dont 
les hommes libres pourraient disposer. Enfin, si l’on considère que tout 
secours vient aux Etats voisins du golfe du Mexique de ceux de l’intérieur, 
on comprendra que la route projetée doit être dirigée vers ces Etats pour 
assurer leur sécurité particulière et la défense générale du pays. 

Pour arriver à un tel résultat , nous ferons remarquer que les Etats 
du Tennessee et du Kentucky, comme Etats de l’intérieur, n’ayant pas 
de frontières à défendre, sont mieux placés que les Etats de la Caroline 
du Sud et de Géorgie pour prêter le secours de leur population, en cas 
de nécessité, aux Etats de l’Alahaina et de la Louisiane, et aux établisse- 
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mens de la marine à Pensacola, dans les Florides; si nous considci-ons 
que, par suite de leurs relations comiuerciales, les habitans de ces Étais 
sont plus spécialement intért»ssés que ceux de la Géorgie et de la Caroline 
du Sud dans la défense de la frontière maritime sur le golfe , nous en 
conclurons de plus qu'une roule nationale dans la direction de la roule 
de l'Ouest aurait de plus grmtds résultats militaires que celle de l’Hst ou 
du Milieu. 

Transport de la poste. 

Alin (jue la route projetée cnü-e Washington et la Nouvelle-Orléans 
puisse procurer au transport de la poste les plus grands avantages qu’on 
puisse en attendre, il ne suffit pas que cette route puisse être parcourue 
dans le temps le plus court et à moins de frais possibles; il faut oussi 
qu’elle puisse servir la plus grande étendue de territoire possible dans sa 
direction latérale. Sous ce point de vue, la route de l'Ouest n’est peut- 
être pas aussi centrale que les autres par rapport aux Etats qu’elle tra- 
verse, mais elle a l’avantage d’être plus centrale par rapport à l’ensemble 
des Etats compris entre l’Atlantique, à l’est, et les rivières de l’ühio et du 
Mississippi, à l'ouest. 

Déjà nous avons dit, page 98, que, quant au temps nécessaire pour 
parcourir une des trois directions proposées, on donnait la préférence à 
la route du Milieu. 

Les frais de transport seront plus grands sur la route de l’Est que sur 
les deux autres, où l’on trouve , surtout sur celle de l’Ouest , d’cxcellens 
fourragçs en grande abondance; or, comme le prix et la qualité des 
fourrages exercent une influence directe sur la valeur et la force des che- 
vaux, l’on peut en conclure que, quant aux chevaux, le service de la 
malle-poste sera mieux fait et à moins de frais sur la route du Milieu et 
sur la route de l’Ouest que sur celle de l’Est. 

Les voyageurs trouveront plus de commodités sur les routes dn Mi- 
lieu et de l'Ouest que sur la route de l’Est. 
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Telles sont les considérations qui ont rapport aux relations inté- 
rieures applicables à une route nationale entre Washington et la Nou- 
velle-Orléans , et qui peuvent guitler dans le choix de l'une des directions 
décrites pour le tracé de cette route. 

commission des améliorations intérieures avait à peine terminé 
le compte-rendu de ses opérations relatives à l’examen des tn>is direc- 
tions indiquées, pour le tracé d’une route nationale de Washington à la 
Nouvelle-Orléans, que, sur la proposition des États de l'Ouest et à la re- 
(|uéte particulière des représenlans de ces Étals , la commission fut 
chargée d'examiner une quatrième direction pour cette route. 

BOUTE DE l'ouest. 

Oéviatiun par l’ouest du Tenessee, le nord de l'.^lhaïua et les États du 
Mississippi et de la Louisiane. 

Celte quatrième route ou direction n’est qu’une déviation plus occi- 
dentale de la roule de l’Ouest. Son objet principal est de traverser 
l’État du Tennessee de l'est à l’ouest, en franchi.ssant les montagnes du 
Cumberland, qui, sur ce point, divisent l’État du Tennessee, comme les 
monts Alleghanys divisent l’État de la Virginie en deux portions très 
différentes; et de passer par le nord de l’État de l’Alabama, pour traverser 
ensuite les Étals de Mississippi et de la Louisiane. 

Afin de faire rentrer l’ensemble de cette dernière roule dans la com- 
jiaraison à établir entre celle-ci et les trois premières directions déjà exa- 
minées, on en fit la reconnaissance entièrement dans le même esprit 
(jue les précédentes. 

Voici les points principaux par lesquels cette roule a passé. 

De Washington , sortant par Georgetown , on s’est dirigé sur Rock- 
Eish-Gap pour y traverser la cbaine des montagnes Bleues ; entrant alors 
dans la vallée de Virginie, on a suivi cette vallée jusqu'à Knoxville en 
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Tennc!.scc, ville située sur la rivière du Holston, tributaire de la rivière 
du Tennessee ; jusqu’à ce point la direction suivie était la même que celle 
de la route de l'Ouest , précédemment examinée ; ce n’est qu’à Knoxville 
qu’a commencé la déviation qui devait avoir pour objet de traverser l’E- 
tat du Tennessee. A cet effet , on a suivi une roule sur Kingston , ville 
située au confluent des rivières Cl}iicli et Holston , dans la rivière du 
Tennessee; ici a commencé l’étude de diverses passes que l’on a été 
obligé do suivre pour franchir les montagnes du Cumberland, et on est 
arrivé de nouveau sur la vallée du Tennessee, au point où .se trouvent 
les rapides «les Miiscle-Sboals; on a traversé celte rivière au-dessous des 
rapides, on s’est dirigé vers Columbus, sur la rivière du Tombeckbee; 
et de ce point on a suivi à travers des peuplades des Chikasaws, et des 
Chocktaws, les terrains séparant les rivières qui se jettent directement 
dans le golfe de celles qui sont tributaires du Mississippi; on est arrivé à 
Bàton-Rouge, située sur les bords même du Mississippi et à 120 mil- 
les de la Nouvelle-Orléans, et l’on a suivi jusqu’à cette ville la roule des 
bords du fleuve. 

Cette quatrième route a passé successivement sur les formations géo- 
logiques suivantes : 


De Waihinffinn à Rock-Ftih<aGap« . * . . 

• 44 niillcs 

sur des terrains pnmiti6. 

— Rock- Fbh - Gap k SevcD- Milc'Ford. 

191 — 

> — transition. 

— Sfveu-Mile-Ford à uneiUlioD ta inilici 
plut bas que Ruisetiville 

454 - 

— — secondaires. 

— ccuc dernière »UtioD à Ilimis. .... 

i 83 è — 

— — primitilk. 

— Ilai ris à Jackson 

34 : - 

— — • secondaires. 

— Jacküon à Bâton-Rouge 

163 { — 

— — alluviocts. 

^ Büion'Rougc à la ^'ouvellc>Orldans . , 

1 fi -- 

— dépôts fluviatiles. 


Dùutncc parcourue. . . . i ^ millea. 

D’après ce tableau, on peut conclure que sur une distance de 973 ; 
milles, de Washington à la station de Harris (dans l’État de Mississippi), 
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on tromcra d’cxcellens lualériaux pour la construction d’une route , 
mais que sur les 300 milles, de la station de Harris à la Nouvelle-Orléans, 
on en sera entièrement privé. 

On voit aussi que la route doit passer sur une grande variété de forma- 
tions, et par conséquent traversera une plus grande variété de sol que 
les routes de l'Est et du .Milieu. 

Quant au pays traversé, quoiqu’il soit beaucoup plus montueux, 
il a présenté comme résultat approximatif du calcul des pentes, la ré- 
partition suivante : de toute la distance sont à 2* ; à 3“ et au-dessus 

de 2" j et J, à 4" et au-dessus de 3*. Néatimoins, le tracé final de cette 
route exigera pour franchir les collines de Spencer (dans le comté de 
Blcdsoe, Etat du Tennessee) et les vallées escarpées du Littlc et Big- 
Bcar-Creck (dans le comté de Franklin, Étal de l’Alaliama), un plus 
grand développement , afin qu’on puisse n’avoir que des pentes un peu 
douces. Et , si on considère que dans cette direction on aura à franchir 
successivement les montagnes Bleues, la chaîne appelée Oiesnut’s-IIill 
et celle du Cumberland, il ne parait pas présumable que l’on puisse, 
avec une distance moindre que 1282 milles, obtenir des pentes dont la 
léparlition soit de J, à 2* et au-dessous; et -j., à 3" et au-dessus de 2*. 
Otte distance doit être regardée comme la longueur probable de la 
route. 


Tableau rétamé de celte quatrième route. 
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En comparant ces derniers résultats avec ceux que nous avons déjà 
mis en parallèle , pages 97 et 98, nous tirerons ces nouvelles consé- 
<(uences : 

Que, pour les matériaux, cette dernière déviation tle la route de 

l'Ouest en est plus abondamment fournie qu’aucune des trois autres 
routes ; 

Que, quant au sol, les deux déviations de la mute de l'Ouest sont 

également bien partagées; que si cependant on doit tenir compte des 
1 1 2 milles de dépAts fluviatilt», de Bàton-Rotige à la Nouvelle^riéans , 
qui sont des terres à sucre et de la plus grande fertilité, alors cette qua- 
trième route a la préférence sur toutes les autres; 

— Que les deux déviations de la route de l’Ouest demandemnl un 
développement égal de ponts; 

Que cette dernière déviation exigera beaucoup moins de chaus- 
sées qu’aucune des autres routes; 

— Que , quant aux jjentes , le tracé de cette quatrième roitfe exi- 
gera plus de travaux que les trois autres , et la route du Milieu moins que 
les deux routes à l’Ouest; 

— Quant à la population sur chacune de ces routes , elle ne dif- 
fère pas beaucoup sur celle de l’Est , du Milieu, et sur cette quatrièim; 
route ; 

La proportion do la population blanche à la noire cit , snr la route de l'Eüt , 
comme. i est à t . 

■— Sur la route du Milieu .i 3 A .a. 

Sur la route . »■ >f«c-,;i /re 

— Sur la quati^^ÜgllC» ou déviaùoii de la route de l'Oue^.^ t fS . , A , <3. 

,,f, — ta route dn Uilivii conserve l’avieiitagc sur foutes les autres , 
quant à la longueur, et par conséquent quant an temps nécessa'rrc pour 
la parcourir. i ii/ *t* ' luidoct^ 

— (juant aux dé|icnscs de construction , la roule du Milieu et les 
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deux roules de l’Ouest occasioneront des dépenses égales pour les ma- 
lériaus; — Les ponts coûteront moins sur les deux roules de l’Ouest 
que sur celles du Milieu ou de l’Est, où cette dépense sera la même; — 
Les chaussées coûteront aussi moins sur la quatrième route que sur les 
trois autres. 

Pour construire ces quatre routes sur des pentes semblables, les dé- 
penses seraient moindres sur la route de l’Est que sur les autres, et 
moindres sur la roule de l’Ouest que sur la route du Milieu, et que sur 
la quatrième route ou déviation de la route de l’Ouest. 

Le prix de la main-d’œuvre est généralement le même sur la route 
du Milieu et sur les deux roules à l’Ouest. 

Aux considérations que nous avons déjà présentées , page 99 et sui- 
vantes, sur les nouvelles relations intérieures que pourrait créer une 
route nationale projetée de Wasliington à la Nouvelle-Orléans, suivant 
qu’elle passerait par une des trois directions premièrement examinées, 
nous ajouterons quelques observations particulièrement applicables à la 
quatrième direction, ou déviation de la route de l’Ouest, qui nous occupe 
dans IX! moment. 

Nous ferons remarquer que, quant aux relations du commerce, cette 
quatrième route devant traverser le cours de la rivière Tennessee, près 
des rapides des Muscle-Slioals , autour desquels on a projeté un canal 
(voyez le compte-rendu des opérations de canalisation sur le Tennessee, 
au chapitre X), et venant aboutir à la ville de Bàton-Rouge, sur le Mis- 
sissippi, elle facilitera le transport des produits vers ces deux rivières 
navigables, et par conséquent favorisera les exportations du territoire. 

En outre elle aura le grand avantage de seconder le commerce inté- 
rieur qui existe déjà le long de la vallée de Virginie , depuis l’Etat de 
Pennsylvanie jusqu’à l’Etat de l’Alabama , et qui comprend les Etats du 
Maryland, du Tennessee et une partie du Kentucky, surtout pendant 
la saison des basses eaux dans la rivière Ohio. ■ 
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IVous n’ajoiilcrons rien aun considérations énoncées page 101, sur les 
populations intéressées à l’exécution d’une roule sur une des trois lignes 
déjà comparées; clics sont encore de même poids pour la quatrième 
route, ou déviation de la route de l’Ouest, qui, de plus, aurait l’avantage 
de former un embranchement avec la route projetée de Zancsville , dans 
l’Etat de l’Oliio, à Russeisvillc , dans l’Eitat de l’Alabama, à travers les 
Etats du Kentucky et du Tennessee. 

Comme considération jmlitique, on remarquera que la quatrième 
route partage jiwqu'b un certain point, avec la route de l’Est , l’avantage 
de passer très près des capitales des Etals du Tennessee et de l’Alabama, 
et de traverser celle de l’Etat du Mississippi. 

Sous le rapport militaire, la quatrième roule, plus que toutes les au- 
tres, facilitera la concentration des troupes venant des Eilats de l’inté- 
rieur, sur lesquels on doit le plus compter pour des secours. En outre, 
cette route traverse , à une distance convenable des lignes d’opération , 
le dépôt d’approvisionnemens de tous genres établi à Bàlon-Rouge, et 
la position retranchée du Delta du Mississippi. Néanmoins la route de 
l’Ouest , qui passe par l’est du Tennessee et qui vient rencontrer la ri- 
vière aux Perles, à New-Columbia, dans l’État du Mississippi, intersecte 
un point qui a l’avantage d’être également distant de Bàton-Rouge , de la 
Nouvelle-Orléans et de Pcosacola; considération d’une très haute im- 
portance, puisque ces trois points seraient à portée d’être également se- 
courus. New-Colombia pourrait devenir un bureau de distribution pour 
la poste sur les villes de Natchez , de Sainl-Francisville, de Bàlon-Rouge , 
de la Nouvelle-Orléans, de Mobile et de Pcnsacola : ce qui serait une 
considération importante en faveur de la roule de l’Ouest, conune trans- 
port de la poste. 

En résumé , on peut conclure de toutes ces considérations : que, sous 
le rapport du commerce: — la route de l’Est jouira seule de l’avantage 
d’en faciliter les relations entre les ports d’importation et d’exportation 
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les j)lus avancés dans l’intérieur; — que la route du Milieu et les deux 
routes de l’Ouest seconderont davantage le développement du commerce 
intérieur. 

Sous le rapjjorl de la population: — les routes de l’Est et du Milieu 
desservent, dans ce moment, les pa^s les plus peuplés; mais, en pre- 
nant en considération la marche de la popnlation plus grande dans les 
pays de l’Ouest que dans ceux du Sud, on peut regarder que ces quatre 
routes présentent les memes avantages. 

Sous le rapport des considérations politiques : — la route de l'Est 
a l’avantage de passer par le siège des gouveruentens des Etats du Sud 
sur l’.\tlantiquc; la route de l’Ouest, en traversant la chaîne des mon- 
tagnes qui sépare les États de l’Ouest des Étals du Sud, deviendra une 
mmmunication importante entre ces États. 

Sous le point do vue militaire: — les deux routes de l'Ouest, indis- 
tinctement, procureront, plus que les deux autres routes, les moyens de 
secourir la frontière maritime de l’Union sur le golfe; celle surtout par 
l’est du Tennessee. Pour la défense de l'Étal de la Louisiane, la qua- 
trième route, ou déviation de la roule de l’Ouest, mérite la préférence. 

Pour le transport de la poste : — la route du Milieu parait mériter la 
préférence quant au temps; mais, c|uant aiu dé]ienses, elles seront moin- 
dres sur la route de l’Ouest que sur les trois autres. 

D’après cot examen impartial de tous les avantages offerts par les di- 
verses routes examinées , avantages dont les uns pouvaient être repré- 
sentés par des chiffres, tandis que _les autres, entièrement moraux , ne 
pouvaient être soumis à la même évaluation , l’on jugera de quelle difii- 
culté il était de se prononcer sur la préférence à donner à l’une de ces 
routes, et d’en trouver une <jui fût pourvue de tous les avantages présen- 
tés séparément par les autres. Si celte route nationale avait eu simple- 
ment pour objet d’ouvrir une communication entre Washington et la 
Nouvelle-Orléans, pour les avantages réciproques de ces deux villes, une 
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seule route pouvait suflire. Mais le tracé de cette route devant se rat- 
tacher à un système général de routes pour l'Union, il devient urgent 
de chercher à remplir toutes les obligations imposées par un projet si 
vaste et si important dans scs conséquences. 

Cette manière d’envisager l’objet proposé porte à croire qu’une seule 
route de Washington à la Nouvelle-Orléans ne peut suflire pour remplir 
toutes les conditions imposées par les relations que celte communica- 
tion doit ouvrir sur cet immense territoire compris entre le golfe du 
Mexique cl la baie de la Cliesapeake. Deux routes sont donc indispen- 
sables : l’une passant à l'est, l’autre à l’ouest de la chainc des montagnes 
qui règne presque parallèlement k la frontière sur l’Atlantique. Des 
routes transversales du Kentucky en Virginie et du Tennessee aux Caro- 
lines rattacheraient ces deux roules l’une à l’autre. Les dépenses de 
construction pour ces deux routes seraient comparativement faibles 
quant aux avantages nationaux qui résulteraient d’une double communi- 
cation du siège du gouvernement fédéral à la métropole du commerce 
américain sur le golfe du Mexique, surtout si on adopte pour chacune 
d’elles un mode de construction adapté à son objet particulier. 

Construction de U route. 

La supériorité du système Mac-Adam ayant été .siiflisamment recon- 
nue par rexpcricnce, on croit devoir recommander son adoption, du 
moins comme principe général , pour la construction de cette route sur 
toutes les portions où la nature des matériaux ne forcera pas à recourir 
à un autre mode. 

Les pentes ne devront jamais être au-dessus de 3*; encore , celles-ci 
doivent-elles être regardées comme un maximum qu’on n’adoptera que 
quand, pour réduire le tracé à des pentes de 2*, on serait entraîné à un 
trop grand développement , ou à de trop grandes dépenses de con- 
struction. 
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Ou devra adopter pour les dimensions en largeur de la route les j>ro- 
|>nrtions qui la rendront moins dispendieuse dans sa consiruction et 
dans M’a réjjarations, tout en remplissant les coiulilions eiigécs parle 
1)111 que l’on SC propose. Or, on Angleterre, on considère que t) incUo.s 
14 cenlimètn's svnit une largeur suffisante pour une route très fréquen- 
tée par les voilures publiques (stages) et par le roulage, tandis qu’une 
loule qui n’avait que 6 nièlies 9 dériinèlres de largeur a été reconnue 
comme trop étroite pour l’usage des voitures publiques et des troupeaui; 
l’on croit donc pouvoir recommander 7 mètres 31 centimètres comme 
largeur à adopter; les bas côtés auront cbacun 4 mètres 27 centimètres, 
et les fossés d’écoulement cbacun 1 mètre 21 centimètres : ce qui donne 
pour largeur totale de la route 18 mètres 27 ccnlimclres. 

Quant à la construction de la route elle-même, afin d’en assui-er l’exé- 
cution , on a recommandé que les moyens suivans fussent adoi)lés. D’a- 
bord, lorsque le choix de la direction générale sera fixé, l’on commen- 
cera par déterminer la latitude et la longitude des ]>oiuts principaux pur 
lesquels la route doit jrasscr; l’on calculera alors la direction de chacune 
des portions entre ces points. Par ce moyen on obtiendra une série 
d’arcs sphériques, de Washington à la Nouvelle-tlrléans, auxqueb cor- 
respondront autant de portions de roütc. Alors des levés en détail 
détermineront le tracé final de chaque portion, en ayant soin de dévier 
le moins jtossible de la direction donmk: par l’arc tracé sur le terrain au 
moyen de nionuinens ou bornes. Ces levés seraient exécutés d’abord 
sur les portions de roule qui traversent des vallées, des marais, ou au- 
tres localités qui , dans l’état actuel des choses, opposent le plus d’ob- 
stacles au transijort de la malk^poste dans cette direction. 

. Par une telle répartition de travaux on obtiendrait un résultat 
positif pour chaque appropriation votée pour cet objet national, en 
ajoutant ainsi, chaque fois, un degré d’amélioration aux moyens de 
communication déjà exktans entre Washington et la Nouvelle- 
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Orléans; cl en rt'-iluisanl aussi, cliaquc année, le temps nécessaire 
pour j)arcourir cette distance. 

■Avant de commencer la construction d’une roule nationale au.ssi 
étendue que celle qui est projetée entre AA'asliington et la >ouvelli>Or- 
léans, il paraîtrait urgent de prévoira l’avance les moyens de ré|>aration; 
car si on ne porte pas à chaque section, lorsqu’elle sera finie, les soins 
qu’elle peut exiger, la totalité de la route sera à [«inc terminée que ces 
portions seront déjà hors d’état de .servir. A ce sujet on croit devoir sug- 
gérer, que le departement des postes étant ap|)clc, par sa correspondance 
journalière, à connaître plus en détail l’état réel des routes, doit aussi 
être le plus intéressé à les maintenir bien réparées ; il nous parait dom 
qtJp l’on pourrait avec toute justice confier cette branche de service à ce 
département. 
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CANAL DE JONCTION DU MISSISSIPPI AU LAC PONTCH ARTRAIN. 


Pi.Asaiiî III. Iæ projet de ce canal a été ordonné par un' acte du 
congrès passé en 1827. Cette nouvelle voie avait un haut degré 
d'utilité par le» relations commerciales qu’elle devait contribuer à dé- 
velopper entre la vallée du Mississippi et les pays à l’est de cette 
vallée, et par l'importance dont elle était pour le système de défense 
déjà exécuté sur toute la frontière maritime de l’Union; aussi ce canal 
devait-il être projeté sur les données les plus exactes de localité , aussi 
bien que d’après les conditions générales auxquelles devait satisfaire 
toute nouvelle voie de communication dans cette direction. En con- 
séquence, la commission des améliorations intérieures fut chargée 
d’explorer, dans tous ses détails , le terrain que pouvait traverser ce 
canal, et de soumettre un projet, avec toutes les études, pour en as- 
surer l’exécution. Voici comment ce projet fut conçu. 

Qioix du tracé du canal. 

Ia; canal projeté devant suivre, autant que po.ssible, la ligne de jonc- 
tion la plus courte entre le fleuve du Mississippi et le lac Pontcharirain, 
devra passer par la ville même de la Nouvelle-Orléans ou dans scs envi- 
rons, puisque celle-ci est située sur la partie la plus étroite du terrain 
compris entre le fleuve et le lac. 

Le canal Carondelet , exécuté depuis nombre d’années, ouvre seule- 
ment une communication entre la ville de la Nouvelle-Orléans et le 
Bayou Saint-John; ce Bay ou débouche dans le lac Pontchartrain. 

Le canal Carondelet part d'un bas.sin creusé au centre de la ville, et 
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à 877 mèlres 50 cenlimètres des rives du fleuve; entre ce bassin et le 
fleuve , la ville est bâtie d’une manière compacte. Du bassin au Bayou 
le canal suit une ligne droite; il a 2,560 mètres de longueur; de son dé- 
bouché dans le Bayou Saint-John, la navigation au lac suit le cours 
même de ce Bayou, qui, mesuré le long de ses sinuosités, prtsente un dé- 
veloppement de 5,852 mèlres : ainsi, la distance du bassin au lac, par 
cette communication, est de 8,412 mètres; et la distance totale au fleuve, 
en admettant que le canal fût prolongé en ligne droite du bassin au 
fleuve, serait de 9,289 mètres 50 centimètres. Ce canal a une largeur 
d’à peu près 12 mètres; sa profondeur moyenne d’eau est de 1 mètre 
52 centimètres; il est sans écluses; le chemin de halagc sur les bords du 
Bayou est très imparfait. Le débouché du Bayou dans le lac est protégé 
par deux jetées qui s’avancent jusrju'à ce qu’on rencontre une profon- 
deur uniforme de .3 mètres 66 centimètres. La navigation sur ce canal 
est lente; celle du Bayou est très compliquée, et même difficile sur cer- 
tains points : on remorque les bàtimens en se servant alternativement dt; 
la cordelle, ou de stations fixes sur lesquelles on haie le bâtiment. 

Cette communication est le résultat d'une entreprise particulière; elle 
ne p>eut, dans son état actuel, satisfaire aux besoins d’un commerce aussi 
actif que celui de la Nouvelle-Orléans, ni , à plus forte raison , réjmndre 
aux conditions voulues comme moyen de défense pxjur le pays. On ne 
pHHirrait d’ailleurs , sans beaucoup d’inconvéniens et une grande aug- 
mentation dans les dépenses, conduire cette communication jusqu’au 
fleuve. En contournant meme la ville proprement dite, la distance de- 
viendrait alors beaucoup plus grande, et ce canal serait un obstacle au 
mouvement et aux rapports établis entre la ville et scs faubourgs. Si 
nous ajoutons qu’on serait dans la nécessité d’acheter de la compagnie 
propriétaire près de 2,560 mèlres de canal dqà exécutés, et sous de trop 
pjetites dimensions, nous conclurons que l’on doit renoncer à se servir de 
cette ligne comme tracé du canal prop>osé. 
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Un examen de la rive gauclie du Mississippi , au-dessus de la ville , a 
établi la conviction que l’on ne pouvait faire déboucher un c-anal dans 
son voisinage; car les «lépots journaliers du fleuve ont formé, à ce point , 
un atterrissement qui doit faire n-noncer a toute idée d’y faire débou- 
cher un canal; en outre, des terrains d’aussi récente formation ne pré- 
senteraient aucune homogénéité, et seraient un grand obstacle à la con- 
struction d’une écliLSe de garde. 

Les localités au-dessus de la ville n’ayant pas été lrouvéi?s favorables 
au débouché d’un canal, l’on a examiné celles au-dessous, en commen- 
çant à un point autrefois occupé par la lunette Saint-Charles, et aujour- 
d’hui faisant partie île la jilace de Jackson {Jackson-squan') sur le quai ; 
on a suivi l’avenue des Champs-Elysées , dont on a prolongé la direction 
jusqu’au lac. Cette ligne a pnisenté la distance la plus courte entre le 
fleuve et le lac; elle divise en deux, il est vrai , le faubourg Marigny, mais 
celui-ci, comparativement aux autres parties de la ville, n’est encore 
que peu habité; elle a en outre l’avantage de laisser à l’ouest de sa direc- 
tion les neuf-dixièmes du terrain compris dans les limites de la juridic- 
tion de la ville. En suivant celte ligne le canal déboucherait dans le 
Mississippi sur un banc de terre glaise solide, et qui, depuis la fondation 
de la Nouvelle-Orléans, a résisté jusqu’ici aux efforts du fleuve, dont 
l’action continuelle tend à faire changer la forme de ses rives. Le fleuve, 
à ce déljouclié, a une profondeur de 3 mètres aux basses eaux, et a 
40 mètres seulement de la crête de la levée ou digue de garde ; la direc- 
tion du courant, sur ce point, est favorable pour empêcher les atterris- 
semens, et l’écluse pourrait être facilement abritée contie les bois de 
dérive. 

Un canal avait déjà été commencé dans cette direction; il suivait le 
milieu de l’avenue des Champs-Ely.sécs , qui a 48 mètres 80 centimètres 
de laige; sa largeur moyenne est de 16 mètres 47 centimètres; sa profon- 
deur moyenne est de 1 mètre 30 centimètres ; sa longueur, depuis la 1»^ 
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vêe jusqu’aux terres basses, est do 2,079 mètres. Des terres basses le ea- 
nal suit alors une direction nr.cidentale ])our entrer dans le B.ayou Saint- 
John à emiron 3,474 mètres de son embouchure dans le lac; cette 
dernière section a 2, 1.^3 mètres de longueur. Tout ce canal est une 
propriété particulière; il n’a jamais été (lui. 

Ainsi un canal qui suivrait la direction des Champs-Elysées jus<iu'au 
lac serait le plus court , et il aurait 7,303 mètres de longueur de la ciête 
de la levée aux bords du lac, et 8,102 mètres d’un point sur le fleuve où 
l’on trouve une prt>fonileur d’eau de 3 mètres à un point sur le lac où 
l'on trouve la même j)rofondcur. 

1,6 terrain au travers duquel on aurait à creuser ce canal est aussi l'a- 
voralile qu’on peut s’y altendio dans un |>ajs entièrement d’alluvion; 
encore trouve-t-on, dans cette direction, plus de terres hautes que sur 
aucunes autres dans les environs de la ville. 

Néanmoins cette ligne n’est pas sans inconvéniens ; d'abord, son dé- 
bouché sur le fleuve occasionera une interruption dans le mouillage des 
bàlimens qui, ]var l’accroissement du commerce et l’extension gra- 
duelle de ralterrisscineiit ( comiminéiucnt apj>clée dans le pays bal- 
turc) au haut de la ville, devront chercher de l’emplacement plus bas; 
ensuite elle gênera les coinnnmications fréquentes entre la ville et le fau- 
bourg Marigny ; enfin la dépensé d’achat de terrain serait grande, puisque 
ceux-<i se trouvent compris dans la ville même. 

Malgré cela , on n’a pas cru devoir hésiter il considérer que les incon- 
véniens de cette ligne seraient plus que contrebalancés par les avanta- 
ges immédiats qui en n-sulteraient |K)ur le commerce de la ville, ainsi 
que par cotte circonstance importante rnltnchéc à cette jiosition que le 
canal devra contribuer pour beaucoup à l’assainissement de la Nouvelle- 
Orléans; en <‘ffet, en tenant la surface de l’eau dans le canal au niveau 
des plus basses eaux dans le lac , on se procurera par là un moyen de 
dessécher toutes les terres à l'ouest du canal , ainsi que celles qui sont 
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oomprises entre les routes du Bavou Gcntilly et du Bayou Saint-John. 

On a examiné aussi une troisième direction portée au-delà de la juri- 
diction de la ville, et en dehors du bassin destiné à servir de rade pour 
les bàtimens. 

Cette troisième ligne pouvait être tracée sur toute l’étendue du ter- 
rain au-dessous de la ville pourtine distance de 2 milles, sans présenter 
une seule raison de préférence, excepté la différence dans les prix des 
terrains. Cependant on devait éviter de commencer immédiatement au- 
dessous du faubourg Marigny, car c’est sur cette partie du fleuve qu’est 
dirigée toute l'action de son courant. C’est près de l'habitation Trémé, 
à a milles de la ville , qu’on a choisi cet emplacement. 

On y a trouvé un canal déjà creusé sur une longueur de 2,925 mètres, 
ayant de 9 à 10 mètres 67 centimètres de largeur à sa surface, 7 mètres 
63 centimètres au fond, et 1 mètre 83 centimètres de profondeur. La 
direction de ce canal est perpendiculaire au fleuve, et ne varie i|ue de 
17 degrés à l’est de la ligne la plus courte entre le fleuve et le lac. La 
distance totale de cette ligne, mesurée de la cnHe de la levt^, est de 
8,193 mètres, par conséquent 890 mètres plus longue que celle qui part 
du faubourg Marigny. 

Elle ne présentera aucun des inconvéniens cités pour la ligne passant 
par le faultourg Marigny; mais aussi, d’un autre côté, elle ne sera pas 
aussi avantageuse au commerce meme de la ville; de plus, on aura une 
navigation ascendante sur le fleuve de son débouché aux magasins en 
ville ; enfin on doit prévoir que les excavations seront aussi beaucoup 
plus coûteuses à cause de l’étendue des terrains marécageux à traverser. 

Sous le point de vue militaire, un canal dans cette direction paraîtrait, 
au premier aperçu , présenter l'avantage d’une ligne de défense contre 
une attaque imprévue dirigée sur la ville, si on ne pouvait y opposer les 
considérations suivantes : une fois le canal terminé , les terres hautes en- 
tre le Mississippi et les cypresières seraient bientôt occupées et bâties ; or. 
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comme ce sérail le seul terrain sur lequel pourrait être dirigée une atta- 
que, la défense serait aussi gênée jwr les maisons que si le canal eût été 
construit au milieu d’un faubourg de la ville. Si une ligne de défense 
devenait nécessaire, celle-ci devrait être projetée suivant les circonstan- 
ces du moment; d'ailleurs la distance entre le fleuve et les etpresières 
est si courte , que l'on pourra toujours en ijuelques jours y construire 
une ligne. Ainsi, admettant que le résultat naturel du canal soit d’ap- 
peler de ce côté la population , et que par conséquent les terres hautes 
qui l’avoLsineronl .se couvriront de maisons, le canal alors, loin de dis- 
penser d'une ligne de défense , deviendrait lui-niéme un obstacle dange- 
reux à une retraite de la position que l’on serait obligé d’occuper en 
avant. 

D’après cette vue comparative de ces deux dernières lignes, on s’est 
déterminé à donner la préférence à la direction par le faubourg Marigny, 
à cause des avantages pour le commerce, et des moyens d’assainissement 
qu’elle présenterait. 

Plan du canal. 

PtssenE III. I.a crête de la levek; du fleuve, au débouché du <anal, 
a servi de plan de comparaison pour les différentes hauteurs verticales 
indiquées dans le projet. Les hautes eaux extraordinaires du Mississippi 
sont à 20 centimètres au-dessous de ce plan; les hautiss eaux ordinaires 
à 45 centimètres; les basses eaux extraordinaires sont h 4 mètres 81 cen- 
timètres, et les basses eaux ordinaires à 4 mètres 51 centimètres au- 
dessous de ce mémo plan. Ce qui donne 4 mètres (il centimètres de 
diflerencc entre les hautes et basses eaux extraordinaires , et 4 mètres 06 
entre les hautes et ba.sses eaux ordinaires. 

On s’est assuré tjue les eaux du lac Pontchartrain étaient plus in- 
fluencées par les vents que par la marée; celle-ci a été trouvée, terme 
moyen, de 91 centimètres; les plus basses eaux du lac sont restées à 
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4 iiictrcs 9(1 ccnlimètrcs au-dessous du plan de comparaison ; c’est- 
à-dire, à 15 ccnlimctres au-dessous des basses eaux extraordinaires du 
fleuve. 

De ces nivcllcmcns on a conclu : I * tjue la pente du canal de^Ta gé- 
niTaicinciU être du fleuve au lac; que la différence de chute dans cette 
direction variera avec les différences entre les hauteurs du fleuve et celles 
du lac : la plus grande différence étant de 4 mètres 76 centimètres, la 
plus petite de 15 centimètres .seulement; circonstance qui nécessite la 
construction d'une écluse légidalrice et de garde au débouché du canal 
sur le fleuve. Si on veut avoir dans le canal une profondeur d’eau de 
2 mètres 74 centimètres, il faudra tenir le radier de l’écluse au moini à 
2 mètres 74 au-dessous des basses eaux dans le fleuve, et par conséquent 
à 7 mètres 54 centimètres au-dessous du plan de comparaison; le ser- 
vice de cette écluse se fera généralement au moyen des eaux du fleuve. 
Les plus basses eaux dans le lac étant de 15 centimètres au-dessous des 
basses eaux extraordinaires du fleuve, on devra tenir la surface de l’eau 
dans le canal sur le niveau des plus basses eaux dans le lac, afin que ce- 
lui-ci supplée toujours à l'alimentation du canal , et pour éviter autant 
que possible de se servir des eaux du fleuve (jui sont chargées de terres. 
D’après ces considérations, l’on a fixé le fond du canal et de l’écluse 
icgulatiice à 2 mètres 8S centimètres au-dessous des eaux basses extra- 
ordinaires du fleuve, à 2 mètres 74 c.cntimètres au-dessous des plus 
basses eaux dans le lac, et à 7 mètres 70 centimètres au-dessous du plan 
de comparaison. 

Si on prend en coicsidération que la marée monte ordinairement de 
91 centimètres dans le lac, et qu’afin de se garantir des effets des coups 
de vent do l’Kst, il faudra se mettre à l’abri d'une hauteur double, c’est- 
à-dire de 1 mètre 82 centimètres, on trouve qu’une écluse régulatrice 
ou de garde est rendue nécessaire au débouché sur le lac. Cette écluse 
servira d’ailleurs à tirer du lac les eaux nécessaires à l’éclusage lors des 
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basses eaux dans le fleuve; elle facilitera en outre le renouvellement de 
l’eau dans le canal, et créera un courant du lac au fleuve pendant les 
marées montantes, et du fleuve au lac pendant les marées descendantes : 
courant qui pourra contribuer à améliorer l’état sanitaire de la ville, ou 
tout au moins à prévenir les effets dangereux des eaux stagnantes. 

Les dimensions du canal ont été dérterminées sur celles des bateaux 
à vapeur le plus en usage sur le Mississippi, et destinés à continuer leur 
navigation sur le Inc jusqu’à la baie de la Mobile, à l’Hst. Ces bateaux 
ont ordinairement 10 mètres 94 centimètres de largeur sur 30 mètres 
48 centimètres de longueur; on a donc adopté 21 mètres 35 centimètres 
comme largeur du canal, afin de procurer à des bateaux d’aussi larges 
dimensions la plus grande facilité dans leurs mouvemens. L’on a dû 
aussi consulter le tirant d’eau sur les barres des passes du Cbef-Menleur 
et des Rigolcts , débouebés naturels du lac à la mer ; or celui-ci varie 
de 2 mètres 13 centimètres à 2 mètres 28 centimètres; on eût donc pu 
prendre 2 mètres 28 centimètres comme profondeur du canal; mais on 
a cru devoir la porter jusqu’à 2 mètres 74 centimètres afin de se garan- 
tir contre le surhaussement du fond du canal, et que d’ailleurs cette lé- 
gère augmentation rendrait la navigation plus facile. 

Le canal doit être revêtu sur toute sa longueur en planc hes et ma- 
driers, afin d’empêcher les éboulis ; ce revêtement viendra jusqu’à la ligne 
d’eau sur la portion du canal comprise dans les terres basses ; au travers 
de la ville il viendra jusqu’au niveau des rues. De chaque côté du ca- 
nal, à travers les terres hautes, on réservera un chemin qui aura 13 mè- 
tres 68 centimètres de larçe; à travers les terres basses on fera rejeter les 
terres provenant des excavations de chaque côté du canal en forme de 
glacis, au pied duquel sera creusé un contre-fossé qui, muni d'une 
porte de flot sur le lac, permettra le dessèchement des terres dans le 
voisinage du canal. 

La rue le long du canal et le glacis en remblais en contimuflion 
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sfnironi à la fois de rheniin de halage et de eommuniralion par lerrc 
entre le fleuve et le lae. 

Des gares ont été projetées sur toute la ligne du canal; elles sont 
espacées de 805 mètres sur chaque côté. lillcs periiiettront aux bateaux 
à grandes dimensions de se croiser dans leur trajet; elles seront aussi 
d'une grande utilité au coiumerte de la ville comme |>oints de débarque- 
ment jKjur K-s marcliandises; enlin elles seront des abris pour les pon- 
tons et bacs qui seniront k rétablir la communication entre les deux 
bords du canal. Chaque gare présente l,G25 mètres carrés de super- 
licie : il y en a 14, dont moitié sur chaque bord. 

Un bassin, ayant 12,122 mètres carrés de superficie, est projeté sur 
les bords du fleuve, immédiatement au débouché de l’éclusc dans le 
canal; il servira aux besoins du commerce sur le quai, et facilitera le 
passage des bateaux par l'écluse. Un second bassin , ayant 0,038 mè- 
tres carrés de superficie, est projeté k l’extrémité des terres hautes; 
enlin un troisième bassin, n’ayant que 5,665 mètres carrés de super- 
fleie, et constniit sur les bords du lac, servira pareillement k rendre le 
passage de l’écluse plus libre, et satisfera aux exigences du commerce 
sur le lac. l.a largeur du canal n’est pas incluse dans les superficies 
données ci-dessus. 

La construction des écluses aux deux extrémités de ce canal, et sur- 
tout au débouché dans le fleuve, présentera des difficultés comme tra- 
vaux d’art. On sera obligé d'en conduire les fouilles k une grande pro- 
fondeur en contrebas de l’étiage; le batardeau d’enceinte et de garde 
sur le fleuve exigera j>ar conséquent un grand degré de solidité pour 
al)riler les ouvrages pendant tout le temps de la construction; nean- 
moins le terrain promet d’étre d’une excavation facile; il offrira d’excel- 
lens matériaux pour la construction du batardeau. 

Les fondations de l’écluse sur le fleuve seront établies sur une plate- 
forme en bois; toutes les maçonneries seront de briques, k l’exception 
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des angles d’enclaves, des musoirs, des garde-radiers d’amont cl d’aval, 
qui seront en larges appareils. ïa: radier sera formé par une arche ren- 
versée dont la corde sera de niveau avec le fond du canal. L’écluse sera 
pourvue de trois portes de memes dimensions, deux sur le fleuv^e, une à 
l’autre extrémité; elle pourra être remplie ou vidée au moyen de vcn- 
telles. Aux deux extrémités il sera pratiqué des coulisses qui permet- 
tront de fermer l’écluse avec des poutrelles en cas d’accidens aux portes 
ou de réparations à fain; à la chambre du sas. 

Cette écluse aura les dimensions suivantes î 

Largeur du fond, 11 mètres 40 centimètres; laigcur au couronne- 
ment , 12 niclrcs; longueur du sas entre les enclaves, 39 mètres; il y aura 
12 mètres 60 centimètres de distance entre les deux jiortcs sur le fleuve, 
et 15 mètres 38 centimètres de l’angle d’enclave de la dernière porte à 
l’angle du musoir, et 8 mètres 10 seulement de l’angle d’enclave des 
portes sur le canal au musoir sur le même côté; présentant un dévelo|v 
pement total de 75 mètres pour la longueur de l’écluse : les musoirs au- 
ront en retour chacun 15 mètres. 

Les bajoyers, les murs de fuite et musoirs de l’écluse seront élevés 
jusqu’au niveau de la crête de la levée; c’est-à-dire de 4 mètres 90 centi- 
mètres au-dessus de la surface de l’eau dans le canal; ces murs auront 

1 mètre 50 centimètres d’épaisseur au sommet ou couronnement, et 

2 mètres 70 centimètres à leur base. Les portes auront les mêmes hau- 
teurs que les murs. 

Toutes les maçonneries de l’écluse seront , en quelque façon , encla- 
vées dans la masse de terre formant la levée et le quai de la ville; son 
débouché ou accès au fleuve sera protégé par la digue même du fleuve 
prolongée et arrondie vers l'entrée ; cette digue sera revêtue de fascines. 

L’écluse sur les bords du lac ne différera de celle que nous venons de 
décrire que par les dimensions suivantes dans la hauteur et l'épaisseur 
de ses murs. Cette écluse, afin d’être entièrement à l’abri des crues ac- 
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cidenlelles du lac causées par les ouragans du nord-esl, devra c(re élevée 
de 2 mètres 40 centimètres au-dessus des plus basses eaux du lac ; les 
remblais à l'entour du b.as$in devront avoir la même hauteur j mais, de 
ce bassin à l’écluse sur le fleuve, ces mêmes remblais n’auront que 1 mè- 
ire 60 centimètres au-dessus de ce niveau. 

Eu conséquence, les bajoyers, murs de fuite et musoirs de cette 
••cluse auront 5 mètres 10 de hauteur, I mètre 20 de largeur au sommet, 
et 2 mètres 40 à la base. Le système des portes par rapport aux crues 
dans le lac, gardera la même proportion que celles pour l’écluse sur 
l<; lleuve. 

Au débouché de l’écluse sur le fleuve on arrivera facilement à une 
profondeur d’eau de 3 mètres sans être obligé de draguer beaucoup; 
mais pour obtenir la même profondeur sur le lac, il faudra creuser à la 
drague un chenal de 800 mètres de longueur sur une profondeur moyenne 
de I mètre 83 centimètres. A cet effet on construira une double jetée 
•jui, au débouché de l’écluse, livrera un passage de 24 mètres de large, 
et une ouverture de 36 mètres de large aux extrémités dans le lac. Ces 
deux jetées seniront de chemin de halage; celle de l’Est aura à son ex- 
trémité un quai ou branche , dont l’objet sera de protéger l’entrée dans 
le chenal contre l’effet des vents de nord-est. On y construira aussi 
un fanal. 

On établira des ponts tnurnans sur le canal au passage de la rue de 
la Levée, de celui de la route de Genlilly, ainsi que sur chacune des 
écluses; un passage pour les piétons sera constniil le long des portes 
même des écluses. 
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A/tfrca du devis estimatif de tous les ouvrages. 


FouilU*s du canal et ouvrages eu fascines io,^Ki fr. 

Ouvrages en bois et fer i> 54 i,ioi 

Maçonnerie i 

lipuiseraent 

4 , 796 ,()(>i fr. 

Dépenses imprévues , lo pour loo J79.(i66 

Total 5,a7fi,3‘i7 fr. 


EssH«:s 0E L'vriLirÉ et dcs svsstaces de ce ctnxt. 
sous le point de vue commercial et militaune. 

L’Etat de l’Alabaina et la Floride occidentale n’ont encore dans ce mo- 
ment de communications directes par eau avec la vallée du Mississippi 
que par l’embouchure même de ce fleuve : cette navigation est toujours 
longue dans les temps ordinaires, dangereuse, et sujette même ii èln- 
interrompue en tctnps de guerre. Les bateaux les plus larges affecté.s 
au commerce du haut Mississippi ne peuvent pas sans dangers hasarder 
dans tous les temps de naviguer sur le golfe du Mexirjue de l’embou- 
chure du'fleuve à la côte de l’État d’Alabama et de la Floride : ils sont 
donc forcés de s’arrêter à la Nouvelle-Orléans, et là d’y emmagasiner 
leurs marchandises. Si une communication navigable était ouverte 
entre le Mississippi et le lac près la Nouvelle-Orléans, ou dans les en- 
virons même de cette ville, alors des bateaux à vapeur construits poiii 
le commerce des États do l'Ouest, de l’Alabama et des Florides, pour- 
raient continuer leur vos âge par le lac Pontcliartrain et le canal naturel 
le long de la côte de rAlabaiiia jusqu’à leur destination , soit pour la baie 
de la Mobile, soit pour Pensacola. Cette navigation intérieure, si 
avantageuse pendant la paix et si importante pendant la guerre, peut 
être continuée jusqu’à la baie de Pensacola en ouvrant un canal de la 
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baio de Bon-Secours à la baie de Perdido. (A’^oir la ilescriplion de ce 
canal au cliapilre IX, et la planche Vlll de l’Atlas.) 

De la baie de la Mobile les mêmes bateaux à vapeur pourraient re- 
monter l’Alabama ou la Tonibeckbec, et parvenir ainsi jusi^u’au centre 
de l’Étal de l’Alabama, 

Nous citerons (juelejucs faits (|ui feront voir de quelle importance 
sont ces deux rivières pour la navigation intérieure. 

Ua rivière de l'Alabama est navigable pour les bateaux à vapeur, 
dans les temps ordinaires, jusqu’à Montgomery, ville située près de la 
fnmiière méridionale de l’Etat de Géorgie, à 160 milles de Mobile, 
mesurés en ligne droite, et à 260 milles en suivant les sinuosités du 
cours de la rivière. — La rivière du Tombeckbce est navigable pour 
les mêmes bateaux, dans les saisons favorables, jusqu’à Cotton-Gin- 
Port, qui est à 240 milles de Mobile, mesurés en ligne droite, et à 
350 milles en suivant le cours de cette rivière. Ctîlte même rivière 
pourrait être rendue navigable, dans les temps ordinaires, jusqu’à Co- 
lombus, situé à 190 milles de Mobile, mesurés en ligne droite, si on 
parvenait à enlever l’obstacle qui obstrue la navigation au fort Saint- 
Stepben , ou si on le contournait par un canal latéral. La rivière du 
Black-\A arrior, tributaire du Tombeckbec, peut aussi être naviguée par 
les bateaux à vapeur, dans les saisons favorables, sur une étendue de son 
cours, depuis son embouchure, d’environ 50 milles, juseju’à la ville de 
Tuskaloosa, aujourd’hui siège du gouvernement de l’État de l’Alabama. 

canal de jonction du Mississippi au lac établira une navigation 
continue entre les Étals de l’Ouest , l’État de l’Alabama et la Floride oc- 
cidentale, et créera par conséquent de nouveaux rap}vorls commerciaux 
entre ces régions. Les Étals de l’Ouest sont appelés à devenir de plus 
en ])lus manufacturiers, tandis que les États du Mississippi, de la Loui- 
siane , de l’Alaliama et de la Floride resteront encore long-temps agri- 
coles : ceux-ci ont en effet des productions qu’on ne pourrait obtenir 
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sous une laliuidc plus au ÎVord. En outre , les Étals du Sud sur le 
golfe pourront tirer des États de l'Ouest, non seulement une très 
grande variété d'objets manufaeturés , niais encore beaucoup de 
denrées dont la jiroduction est négligée dans le Sud afin de donner 
au travail un emploi plus lucratif. lÆtat de UAlabaina et la Floride 
occidentale deviendront donc de nouveaux marchés pour les Étals de 
l'Ouest, et ceux-ci, en retour, en recevront les précieux matériaux 
bruts nécessaires à leur industrie manufacturière. 

Quanta la Nouvelle-Orléans, métropole du commerce américain sur 
le golfe , peut-être se demandera-t-on ijuels avantages celte ville pourra 
retirer d'une telle coiuniunication? Sans doute, la nouvelle-Orléans de- 
vra perdre quelques uns des bénéfices allacbés ji l'esjièce d'entrepôt 
qu'elle se trouvait former pour les produits de l'Ouest destinés pour l'IOat 
de l’Alabama et pour les E'ioridcs; mais, d'un autre côté, l'Etat de l'Ala- 
bama et les Florides trouvant un accès facile sur la Nouvelle-tirléans 
pour leur exportation , y expédieront une plus grande quantité de pro- 
duits : celle-ci gagnera donc d'un côté ce qu'elle aura pu perdre d'un 
autre. Du reste , la Nouvellc'-firléans ne peut manquer de retirer un 
très grand avantage de cette nouvelle communication. Ein effet, le nom- 
bre des grandes villc-s commerciales dans tout pays est limité à cause des 
diverses donné<-s locales qui les caractérisent; une fois celles-ci établies, 
l'accumulation des capitaux, la prompte expédition des affaires, basi’e 
sur une aussi grande facilité à faire des achats qu'à réaliser des veilles , 
leur assurent une prééminence qui, loin de pouvoir peixlre, ne |>eul , 
chaque jour, que gagner. 

lai Nouvelle-Orléans est, par rapport au Mississippi, ce qu'.Alexaiidrie 
en Égypte est au Nil : un de ces points qui, en si petit nombre sur noti'e 
globe, ont été fixés comme grands centres de commerce. Le canal de 
jonction du Mississippi au lac en procurant un nouveau débouché aux 
produits de rimmense Mississippi, créera pour la Nouvelle-Orléans un 
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rhenal (jui apportera à ses quais les richesses d’autres r«^^ons. Et quand 
la rivière du Tennessee sera mise en cominuiiicalion avec la rivière de 
l’Alabama par l’exécution du canal projeté entre la Hiwasse et la Connes- 
sauga, branche supérieure de la Coosa, ou par le chemin de fer projeté 
entre le village de Decatur sur la Tennessee , au-dessus du canal latéral 
aux obstacles du Muscle-Sboals , et Selma près de l’embranchement de 
laOihawba et de l’Alabama, la Nouvelle-Orléans pourra recevoir par ce 
canal de jonction au lac une très grande augmentation dans les produits 
d’exportation cpie déjà lui fournit la vallée du Mississi]>pi. 

En nous bornant à cette courte énumération des avantages que le 
commerce doit retirer du canal de jonction du Mississippi au lac Pont- 
chartrain, et laissant entrevoir seulement ceux qu’amènerait l’exécution 
d’un canal au travers de l’isthme des Florides , nous passerons aux avan- 
tages militaires que jtossède le canal proposé comme complément du 
système de défense adopté pour toutes les frontières de l’Union. 

Ces avantages sont aussi variés qu’importa ns. 

D'abord nous ferons observer que le cliantier maritime de l’Union 
sur le golfe du Mexique n’est pas situé aussi avantageusement que les 
mêmes établissemens sur l’Atlantique, tels que Hampton-Road et Boston. 
Dans la rade de Hampton, sur les eaux de la Chesapeake, le chantier 
de construction peut être établi de manière à se trouver entièrement 
hors de jiortée d’attaques, soit par terre, soit par mer: son site étant 
assez éloigné des bords de la mer et protégé par des obstacles naturels , 
ne néces.site pas la construction immédiate de fortifications permanentes 
pour sa défense. A Boston , l’entrée du port , la baie de Nantusket ( for- 
mant rade de rendez-vous) et le port de Plymouth étant fortifiés pour 
leur propre défense, le chantier maritime sera complètement rais à l’abri 
de toutes attaques, sans néiessiter aucun autre ouvrage; de plus, sur 
chacun de ces points l’on {lourraiti concentrer en quelques heures une 
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population nombreuse : toutes les données à cet égard ayant été 
calculées et prt-parées à l’avance. 

Mais la rade de Pensacola n’olïre pas les mêmes avantages ; là les 
chantiers maritimes ne pourraient être avantageusement placés que près 
du bord de la luerj ils auraient donc pu être exposés à des attaques par 
terre , conduites sur des lignes d’opération très rapprochées, si on n’avait 
pourvu a leur défense par un système de fortifications permanentes. 
Ajoutons que sur cette portion du territoire la population effective est 
très éparse, et que le climat ainsi que le sol s’opposeront encore pour 
long-temps à ce qu’elle devienne jamais bien dense. 

Le canal de jonction au lac, sous le point de vue de moyen de pro- 
tection , aurait l’avantage de faciliter l’arrivage des munitions et provi- 
sions de tous genres sur Pensacola : ceux-ci, en effet, descendraient des 
hauts du Mississippi , et pourraient continuer leur route par le lac 
Pontchartrain et le canal naturel le long de la côte jusqu'à la baie de la 
Mobile, au moyen de quelques légers bàtimens de guerre qui en sur- 
veilleraient la marche. 

Ainsi Pensacola retirerait du canal proposé l’avantage d’une plus 
facile concentration de mUices citoyennes pour sa défense, et les approvi- 
sionnemens qu’elle tire de la Nouvelle-Oriéans pour les besoins journa- 
liers de son étabbssement seraient assurés ; en outre, les Etats de l’Ouest 
pourraient ainsi concourir ensemble à approvisionner la marine de 
IT^nion employée sur cette station. Cette dernière remarque, applica- 
ble en temps de paix , le devient encore davantage en temps de guerre; 
car si on admet qu’une flotte ennemie parvienne à bloquer l’embou- 
chure du Mississippi et que les relations par mer, le long de la côte, 
entre l’Atlantique et le golfe , soient interrompues , Pensacola devra 
alors dé|tendrc entièrement des Etats de l'Ouest pour ses secours et ses 
approvisionneroons. Le canal devient donc alors le seul moyen d’ac- 
complir cet important objet. 


132 


CWAI, UK JONCTION UL' MISSISSIPPI 


Ajoiiton» piiliii que M les élalili.vsemens inai-itiines à Peiisacola doi- 
vent retirer de très grands avantages de leur relation avec rimnu-nse 
vallée du Mississippi, iin des principaux avantages, en retour, que l'on 
iloit attendre de la marine, serd une plus complète protection pour cet 
im|K>rtant débouclié h la mer des pais de l’Ouest. Ainsi la Nouvelle- 
Orléans et Pensacola sont mutuellement intéressés dans leur défense; 
aucuns moyens ne doivent donc être négligés d’assurer une communica- 
tion sûre entre ces deux point.s. Cette [mrtion de la côte est couverte 
par une ligne presque continue d'iles qui s’étendent du lac Pontrhartrain 
à la baie de la Mobile, et (pii, ne présentant que des passes étroites et 
peu profondes, sont très favorables à l’emploi des bateaux à vapeur pour 
la défense de ce canal naturol; ces bateaux jiourraient d’ailleurs unir à 
leur siijvériorité d(* inarclie celle de la portée et de la direction de leurs 
projectiles. 

Ces bateaux à vapeur, ou batteries flottantes, pourront servir à dé- 
lendre plus directement l’entroe du Mississippi en en occupant l(« diver- 
ses passes, et coopérant ainsi avec les forts construits sur les Ixirds du 
fleuve à protéger cette grande avenue de la Nouvelle-Orléans. 

On voit donc , par tout ce que nous venons de dire , (piel rôle impor- 
tant le canal de jonction du Mississippi au lac Pontebartrain est appelé 
à jouer dans la défense de cette portion de la frontière maritime de 
riaiion, puisqu’il permettra aux fori'cs navales de concentrer leurs bat- 
teries flottantes suivant les circonstances, soit sur les eaux du lac, soit 
sur le fleuve; et tandis qu’elles trouveront une protection sous les forts 
construits aux passes des Iligolets et du Clicf-Mcntcur, ainsi <jue sur le 
fleuve, elles coojiércront aussi à la défense de ces forts en ajoutant con- 
sidéralilement à leur force respective, lin outre, comme la côte de la 
Louisiane présente peu de profondeur d'eau à une grande distance de 
son rivage, un ennemi ne peut tenter un débanjuement qu’à une grande 
distance de scs gros bàtimcns ; si alors un canal favorise la concentration 
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des liateaux à vapeur, toute opération hostile devient néressain'nienl 
imj)robal>lc. Dans le cas contraire, les forces navales seront cdjligéesde 
se diviser en deux stations : l’une sur le lac , l’autre sur le Mississippi; et, 
ne pouvant agir du concert, elles devront être plus nombreuses qu’il 
n’eût clé nécessaire dans la supposition de l’existence d’un canal. 

Ainsi donc, le canal de jonction du Mississippi au lac Poiitcharlrain 
complétera le système d'ouvr.agt*s défensiis permanens déjà construits sur 
le Missis-sippi , le lac Pontchartrain , la baie de la Mobile et la baie de 
Pensacola , ouvrages qui, dans leur ensemble, doivent tous concourir à 
donner à cette portion de la frontière maritime de PUiiion le degn* de 
force que réclame l’importance du territoire quelle couvre. 

Cet important piojet est resté jusqu’à ce jour sans exécution; des 
tentatives seulement ont été faites par la compagnie du canal Caronde- 
Ict pour continuer la navigation par la partie haute du H,avou .Saint- 
John et déboucher sur le fleuve au-dessus du faubourg Sainl-Marv. On 
n’est encore parvenu h aucun résultat. Depuis lors une compagnie de 
la Nouvelle-tJrIéans a entrepris et exécuté à scs frais un chemin de fer 
qui occupe la direction même du canal proposé par le faubourg Marigny , 
Ce chemin est construit sur un grillage; il est à deux voies, et servi par 
des machines locomotives de manufactun- anglaise ; il a été livré au pu- 
blic en 18.3-2. 

Du côté du lac on a construit un port artificiel qui permet à des bà- 
limens de 60 à 70 tonneaux qui font le commerce du lac et de la Mobile 
de venir déposer leur chargement en sûreté et d’en prendre un autre des 
chars ou wagons qui, à cet effet, peuvent arriver le long du ijuai de 
ce port. La machine locomotive employée sur ce chemin parctrurt or- 
dinairement en vingt minutes la distance de 8 kilomètres qui est com- 
prise entre le fleuve et le port artificiel sur le lac; elle peut la parcourir 
avec une vitesse de 84 mètres par minute. 
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Un fait remarquable et digne d’être cité comme donnant une juste 
idée du bon ordre établi par Tadministration de ce chemin, c’est que 
neuf mille Toyageurs ont été transportés dans une année sans le moin- 
dre accident. 
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PROJET DK canalisation A TRAVERS l’isTHME DU CAP COD, 
ÉTAT DU MASSACHUSSETTS. 

Clirniin <le fer de Boston i Providence. 


Carte générale. — Planche 1. Le canal proposé à travers l’istiime 
du cap God a pour objet d’éviter aux bàtimcns côtiers la nécessité de 
doubler le cap, navigation toujours longue et souvent dangereuse. 
Cette nouvelle voie leur permettra de passer de la baie du cap Cod à la 
baie de ^antucket, et formera à l'Est le dernier chaînon de la ligne 
de navigation projetée et en partie établie le long de la côte de fAtlaiili- 
que depuis la Géorgie jusqu’au Massachussetts. 

Deux tracés furent examinés comme pouvant satisfaire à l’objet pro- 
posé; le premier unissait la baie de Barnstable, au Nord, à la baie de 
Hyannys, au Sud de cet isthme, l.e seul avantage de cette ligne était 
d’offi-ir un débouché dans ces deux baies. Le terrain intermédiaire 
était très défavorable à la construction d'un canal ; il fallait en effet 
faire une grande tranchée de 24 mètres au moins de profondeur .sur 
toute la ligne, dont le développement n’était du reste que de 6 mille» 
( 9^'*" f ). Comme dans sa direction il existe quelque» étangs, un 
avait présumé qu’on trouverait assez d’eau pour franchir ce terrain 
au moyen d’un bief supérieur; mais il fut bientôt reconnu que ces eaux 
provenaient des pluies et non de sources , et qu’on ne pouvait pas comp- 
ter sur CCS fournitures d’eau pour alimenter un canal. On renonça alors 
entièrement à cette direction pour s’occuper d’une autre plus à l’Ourst, 
dont le tracé ûnal a été arrêté sur les recherches et étude» suivantes : 
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Trat'è du canal projeté entre les baies de Buzzartl et de Barnslahle, 

Pi-AsciiK V. Les (leux rivières de Monumet et de Scusset, l’une se 
jelani dans la baie de Blizzard, l’autre dans celle de Barnslable, préscn- 
lenl dans leur direction le terrain le plus favorable [>our l’ouverture 
d’un canal à travers rislbiiie du cap Cod. 

Iæ terrain est généralement compost- d’argile et de sable , et con- 
lienl des roches isolées et du gravier; sur quelques parties il est ma- 
récageux. On trouve à une profondeur di; 2 à 2 mètres 50 centimètres 
des sources d’eau qui jiourront aisément être détournées pendant l’exé- 
cution du canal, cl qui, par la suite, deviendront d’une grande utilité 
soit jjour contribuer à remplir le canal, soit jxiur remplacer les pi-rtes 
occasionées par les liltralions et par l'absoqilion. 

On a trouvé que le point culminant du terrain entre les deux baii-s 
était de 10 mètres 55 centimètres au-dessus de la basse mer dans la Ijaie 
de Blizzard, et de 10 mètres 71 centimètres au-dessus de la basse mer 
dans la baie de Barn.stable. 

C’est dans le havre de Back-Biver que se trouve l’emplacement le 
plus favorable jiour le débouché du canal sur la baie de Blizzard; on y 
a une profondeur d’eau de 2 mètres 4i centimètres à une distance de 
155 mètres du rivage, (jiiant au débouché sur la baie de Barnstable, 
comme il fallait éviter des marais salans, on a été forcé de le reporter 
sur un point , à environ un mille au nord de renil)ouchiire de la rivière 
Scasset,où l’on a une profondeur d'eau de 2 mètres 44 centimètres, et 
qui est à 110 mètres du rivage. 

Le tracé du canal devra donc partir du havre de Back-River, où 
l’on construira une écluse régulatrice, suivre le cAté sud de la rivière 
Monumet, et, franchissant sur le terrain le plus favorable le plateau 
qui divise les eaux des deux baies, gagner les sources du Scusset. De 
ce point il.conlounK-ra les hauteurs qui s’étendent le long du rivage 
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nord de cette rivière pour venir aboutir Mtr ia baie d<! Bamsiable, et s’v 
terminer par une écluse régulatrice. Dans cette direction, le canal n’a 
pas de rivière à traverser; il évite autant que possible les terrains maré- 
cageux , et n’occasionc |>as plus d’excavation qu’il n’est striclement né- 
cessaire; en outre, la courbure graduelle que reçoit le tracé favorisera 
la navigation et les moyens de lialage. L’entier développement de cette 
ligne, ine.sur»’-c entre les buses des deux écluses régulatrices aux extré- 
mitt%, est de 13,353 mètres, environ 3 lieues. 

I>a section transversale du canal, au-dessus de la ligne d’eau, varie 
avec la profondeur du terrain; mais le profd du canal reste le même sur 
toute sa longueur : il a 10 mètres 97 cenlimèires de largeur au fond ou 
niveau du buse des écluses, et 18 mètres 20 centimètres à la ligne d’eau 
ou crête des berges; sa profondeur est de 2 mètres 44 centimètres; un 
chemin de balage de 2 mètres 74 centimètres de large cl de 91 centi- 
mètres au-<lessus de la surface de l’eau, est jirojelé sur les deux bords. 

Lorsque le terrain nécessitera une grande tranchée, les côtés rece>- 
vront une inclinaison de 40 degrés, et seront pourvus de bermes suc- 
cessives à 3 mètres 5 décimètres de distance verticale , ayant cbacune 
I mètre 52 centimètres de large; chaque berme aura une gouttière pour 
l’écoulement des eaux. Celte disposition pour le profil d’une grande 
tranchée, produira de l’économie dans les excavations; car si on n’a- 
doptait pas le système des bermes, les côtés devraient recevoir une in- 
clinaison d’environ 34 degrés avec l'horizon. En outre, les côtés ne s’é- 
gouttant pas sur le canal, un ne craindra pas les attérissemens graduels 
sur le fond, ni les éboulemens si tlangercux à la navigation, à laquelle 
ils peuvent causer souvent des inlemiptions; enfin les bermes pemiel- 
Iront les ré|varations des côtés. Les terres provenant des excavations 
devront être porti'-es a.ssez loin du bord de la tranchée pour ne pas en 
compromettre la stabilité. 

A chacune des extrémités du canal est projeté un bassin ayant 29 mè- 
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très 24 centimètres de largeur au fond, et 36 mètres 57 centimètres de 
largeur à la ligne d’eau : relui de l’ouest a 402 mètres de long,- celui 
de l’est 886 mètres. On a donné plus de longueur à ce dernier, afin de 
mettre sur cette portion le canal à l’abri de tout accident; en effet, il 
trarcrse des marais .salans qui probablement offriront de grandes dif6- 
cultés dans les excavations. Alais, en tenant celles-ci plus grandes et 
en en portant les déblais à une distance convenable des berges, on es- 
père obvier aux accidens qui, après l’exécution du canal, nécessitent 
toujours plus de frais comme réparations que n’en aurait exigé la pre- 
mière exécution. 

Clioix du nivellement sur lequel doit être établi le fond du canal. 

Le tracé du canal étant ainsi arrêté, il restait à fixer le nivellement 
du fond du canal de manière à concilier les excavations les moins dis- 
pendieuses avec les moyens de subvenir aux dépenses d’eau : pour cela 
il fallait déterminer les hauteurs respectives et la marche des marées 
dans les deux baies. Celles-ci ont présenté les résultats suivans d’a- 
près une série d'observations faites pendant tout le mois de juillet 1825. 

1° Les hautes et basses marées, dans la baie de Blizzard, précèdent 
celles de Barnstable de trois heures. 

2* Dans la baie de Buzzard, la plus haute marée s’est élevée à 2 mè- 
tres 6 décimètres pendant un jour seulement; pendant 20 jours le 
mouvement de la marée a été de 1 mètre 52 centimètres, et pendant 
10 jours un peu plus de 1 mètre 22 centimètres; les marées ordi- 
naires sont de 1 mètre 42 centimètres. 

3* Dans la baie de Barnstable , la plus haute marée s’est élevée à 
3 mètres 66 centimètres pendant 2 jours; à 3 mètres 36 centimètres 
pendant 7 jours; à 3 mètres 5 décimètres pendant 18 jours, et enfin 
à 2 mètres 74 centimètres pendant quatre jours, ce qui donne pour 
les marées ordinaires 3 mètres 5 décimètres. 
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4* Le plan de la basse mer dans la baie de Blizzard est de 29 cen- 
timètres au-dessus du plan de basse mer dans la baie de Barnstable. 

Il est évident, d’après ces données, que si le canal projeté ne de- 
vait être alimenté que par les eaux de la mer, on eût pu de suite 
fixer le niveau du fond du canal sur le plan de la basse mer dans 
Barnstable. En effet, les bàtimeris de mer côtiers n’exigeant que 2 mè- 
tres 44 centimètres de profondeur d’eau, le canal pourrait être ali- 
menté par les eaux de Barnstable pendant que la marée monte ou 
descend au-dessus du niveau de 2 mètres 44 centimètres. Pendant 
le temps consomme par la montée et la descente de la marée entre le 
niveau de basse mer et celui de la surface du canal, le surplus 
d’eau nécessaire à l’éclusage serait fourni par le canal même. Le dé- 
bouché à l’ouest, dans la baie de Buzzard, aurait les memes exigen- 
ces d’eau, qui lui seraient également fournies par le canal. Ainsi, eu 
plaidant le fond du canal sur le niveau de la basse mer dans Barnsta- 
ble, on s’assurerait la quantité d’eau nécessaire à son alimentation et au 
service des écluses, et les bàtimens de mer tirant moins de 2 mètres 
44 centimètres pourraient naviguer stir le canal en tous temps. 

Mais un tel arrangement exigerait sur une longueur de 13,140 mè- 
tres une tranchée de 5 mètres 79 centimètres de profondeur moyenne; 
considération assez majeure pour examiner si on ne peut pas parve- 
nir au même résultat projiosé pour un canal de grande navigation, 
sans encourir une aussi forte dépense. 

A cet effet nous remarquerons (ju’aux sources de la Monumet se 
trouvent deux étangs qid pourront en partie alimenter le canal, et 
permettront peut-être d’adapter un bief de partage, et de diminuer 
ainsi les excavations. Ces étangs sont ceux de Herring et Little-Her- 
ring; le dernier déverse scs eaux dans le premier par un petit rui.v 
seau ou rigole naturelle. Le niveau de la surface de l’eau dans l’tV- 
tang de Herring est à 11 mètres 98 centimètres au-dessus de la basse 
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mer linns Biirrard; sa superficie est de 1,97J,4.'{6 nièlres carrés; sa 
plus {'ratidc profondeur est de 12 mètres 80 cenlimclres, ce qui met 
Je fond à 81 centimètres au-dessous du niveau de la basse mer dans 
Blizzard, et à 53 centimètres au-<lessous du niveau de la basse mer dans 
Barnstable ; l’étang de Ijttle-Herring a une suj>erficie de 320,708 mè- 
tres carrés, et 1 mètre 52 centimètres de profondeur moyenne. 

Au nord di- ces étangs s'en ti-ouvent trois autres situés sur le 
sommet des hauteurs avoisinant ces premiers : ce sont Black-Pond, 
Bloody-l'oiid et Long-Pond, dont les surfaces sont respectivement à 
3 mètres 35 centimètres, — à 7 mètres — et à 10 mètres 97 centiniè- 
ti-es au-dessus du niveau île l’eau de l’étang de Herring; ils présen- 
tent ensemble une superficie de l,2G9,032 mètres carrés. 

Pour rendre ces étangs tributaires de celui de Herring, on aurait 
il percer des souterrains, ou à ouvrir de grandes tranchées dont le 
développement serait de plus de 1,476 mètres, et la profondeur sous 
le faite des terrains de partage de fi à 22 mètres; travaux dont les 
dépenses diminueraient d'autant les avantages d’un bief supérieur. 
D'aillinirs, ces trois étangs ne sont alimentés, en grande partie, que 
par les eaux de pluie, et ils ne dessèchent pas un terrain assez étendu 
pour qu’on puisse espérer qu’ils fourniront a.sscz d’eau pendant les 
saisons de séchcn’se. Ainsi, jiour s’assurer un volume d’eau suffisant 
à l’entretien de la navigation sur un bief supérieur, on ne doit calcu- 
ler que sur l’étang de Herring, c’est-à-dire sur la quantité d’eau four- 
nie par son débouché. 

Or, ce débouché a fourni en octobre 1824, 266 millimètres cu- 
bes par seconde, et, pendant l’été de 1825, 284 millimètres cubi‘s; le,s 
deux étangs de Herring pouri-ont donc fournir 275 millimètn’s cubes 
par .seconde pendant la sai.sou des sécheresses; ou, par mois de 
30 jours, 712,800 mètres cubes. 


Digitized by Google 



A TRAVERS L’ISTHME DU CAP COD. 


141 


Planche \ ,/igure I , ou f Hypothèse. Admettons comme première 
hypothèse que le canal soit divisé en trois biefs différens ; que celui 
de l’Ouest ait une longueur de 6^14 mètres et soit alimenté par les 
eaux de Buzxard; que, dans cette vue, son fond soit tenu à 2 mètres 
44 centimètres au-dessous du niveau des marées moyennes; que re- 
lui du Milieu, ou bief supérieur, ait une longueur de 3,218 mètres 
et soit alimenté par les eaux provenant de l’étang de Herring, et que 
son fond soit à 2 mètres 44 centimètres au-dessus de la basse mer 
dans Barnstable; qu’enfin celui de l’Est ait une longueur de 3,621 mè- 
tres; qu'il soit alimenté par les eaux de la baie de Barnstable, et que 
son fond soit sur le niveau de la basse mer dans celle baie. Au dé- 
bouché sur les deux baies il y aurait une écluse régulatrice, et une 
écluse ordinaire aux extrémités du bief supérieur. 

Les dimensions de ces écluses devant être déterminées sur celles 
des bàlimcns le plus en usage dans la navigation le long de la côte 
et sur leur tirant d’eau, on s’est assuré qu’ils tiraient 2 mètres 44 cen- 
timètivs d’eau avec un fret de 130 tonneaux : ils ont 18 mètres 29 cen- 
timètres de longueur de quille, 6 mètres 70 centimètres de largeur 
sur le pont, et 2 mètres 74 centimètres de fond de cale; la longueur 
sur le pont est de 24 mètres 38 centimètres; celle de leur beaupré, 
4 mètres 57 centimètres. Si on ajoute à la largeur du pont 20 cen- 
timètres pour l’épaisseur des préceintes, 60 centimètres pour celle 
des cannelurt;s, et 40 centimètres pour l’espace entre la coque du bâ- 
timent et les bajoyers, on trouve 7 mètres 90 centimètres pour lar- 
geur totale d’une écluse qui devra recevoir un bâtiment avec les di- 
mensions ci-dessus. 

Quant aux goélettes communément employées pour cette naviga- 
tion, elles ne tirent que 2 mètres 13 à 2 mètres 28 cenlimèlrt^s d’eau, 
elles ont alors un fret de 100 tonneaux; elles ont pour longueur de 
quille 18 mètres 29 centimètres, pour largeur de pont G mètres 70 cen- 
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limètres, et 2 mètres 44 centimètres de fond de cale; sur leur pont 
elles mesurent 21 mètres 33 centimètres de longueur; leur beaupré 
a de 3 mètres 96 à 4 mètres 57 centimètres. Si à la largeur du pont 
on ajoute 15 centimètres pour l’épaisseur des préceintes, 60 centimè- 
tres pour celle des cannelures, et 46 centimètres pour l’espace entre 
les bàtimens et les bajoj ers , on trouve que l’écluse devrait avoir 7 mè- 
tres 90 centimètres de largeur pour admettre de tels bàtimens. 

longueur de l’écluse a été déterminée sur les données sui- 
vantes ; 

Longueur du beaupré 4 mètre» 57 centimètrei. 

0 ° du pont u4 38 

Espace pour que le béliraent ne louche pas au» 

portes O 86 

Espace pour la manceuvre des portes a 84 

Longueur totale 3a mètres 63 ccutimèlres. 

On aurait peut-être pu se contenter de donner 29 mètres 54 cen- 
timètres de longueur au sas des écluses pour assurer le passage des 
goélettes ordinaires; mais comme on a cru devoir présumer que des 
bàtimens d’un plus grand tirant d’eau que 2 mètres 44 centimètres 
trouveraient avantageux de passer sur ce canal, soit avec leur lest, soit 
avec un chargement moindre, on a adopte 32 mètres 65 centimètres 
pour leur longueur, et 7 mètres 92 centimètres pour leur largeur. L.es 
écluses, aux deux extrémités du bief supérieur, auront les mêmes di- 
mensions. Les deux écluses régulatrices, sur les baies, seront pour- 
vues de quatre paires de portes, dont deux assureront le service de 
l’écluse lorsque la haute mer sera plus élevée que le niveau de l’eau du 
canal , et les deux autres pour le cas contraire. 

L’accès de l’écluse régulatrice, sur la baie de Barnstabic, sera faci- 
lité par un chenal compris entre deux jetées, dont l’une, au nord , aura 
une longueur de 100 mètres, l’autre seulement .50 mètres. La jetée 
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du nord formera une espèce de havre contre les vents du nord , tandis 
que le cap Cod abritera des autres vents. Le débouché sur la baie dc 
Buzzard est naturellement assez bien protégé, et n’exige aucuns tra- 
vaux extérieurs. 

Pi.AscnE V, V" Hypothèse J fig. I. Maintenant les écluses devant 
avoir 32 mètres 65 centimètres de longueur et 7 mètres 92 centimètres 
de largeur, celle de l’ouest, à l’extrémité du bief supérieur, aura, dans 
cette première hypothèse, une chute de 3 mètres 77 centimètres, celle 
de l’est une chute de 2 mètres 44 centimètres; et, d’après ces données, 
le maximum des dépenses d’eau sur le bief de partage pour l’éclusage 


d’un bâtiment venant de Bamstable sera : 

Pour r^lusedc l’Est, un prisme de a** 44*' hauteur iB 

Pour l'éclusc de l’Ouest, un prisme de i 33. Id. . * . ...... 34^ ^ 

Total 973"*-' 68. 


Pour le passage d’un bâtiment dans une direction contraire, il 


faudra comme maximum des dépenses pour l’éclusage : 

Pour r^lusede rOuest, un prisme de 3*66* de hauteur 943*'^ ‘^7 

Pour l’écluse de l'Est, Td o o 

Total . o45“** 07 

Total des dépenses dans 1rs deux directions i,giB*-* 9 $ 

ou pour un bitiment dans une direction, terme moyen gSg 4? 


On a supposé dans cette évaluation que le bâtiment remplissait 
exactement la chambre de l’écluse, ce qui cependant n’existe pas; il 
faudrait donc tenir compte de cette différence. Or, dans le fait, on 
s’apercevra facilement que le passage d’un bâtiment dans une direction 
quelconque consommera un peu plus qu’un prisme et demi d’eau 
ayant 2 mètres 44 centimètres de hauteur en sus de la capacité com- 
prise entre la coque du bâtiment et les bajoyers : cette différence peut 
être évaluée à 152-60 mètres cubes par passage; néanmoins on a cru 
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pouvoir la négliger ici; car, d’un côte, on a estimé les fournitures 
d’eau au minimum, tandis que, de l’autre, les dépenses d’eau sont au 
muxinium , puis<|u’on suppose le sas de l’écluse vide à chaque passage. 

Admettons qn'il y ait la bttimens à [wisser de chaque côte, par conaêquciit a 4 


par jour nu <jao par mois , leur éclusage sera de. . ......... 6go.8iB“^‘ 4o 

Ajoutant pour l’évaporalion et les fiUratioas par mois, et 
pour a mille . 31,981 60 

On aura pour total des dépenses d'eau 713,800*-^' 


quantité fournie par le jaugeage des eaux de l’éUng de Herriog { page 140 ). 

.Ainsi l’étang de Ilerring pourrait couvrir les dépenses d’eau du 
pas.sage de 12 bâtimens de chaque côté, ou de 24 par jour, dans les 
deux directions. 

L’évaluation des- dépenses de construction du canal sur cette pre- 
mière hypothèse, monte à 3,808,050 francs. Sur cette somme il y a 
2,ti(!0,31G francs seulement pour les excavations, qui, sur une dis- 
tance de 13,1. '19 mètres, se sont montées à 1,914,728 mètres cubes. 

De si fortes excavations proviennent de la nécessité où l’on a clé de 
tenir le bief de l’Ouest beaucoup plus bas que ne l’eût exigé l’hypo- 
thèse d'un seul bief sur toute la longueur du canal : dans ce cas il eût 
été alimenté en entier par les eaux de Barnstalde, tandis que, dans la 
première lu pothèse que nous venons d’examiner, le bief de l'Ouest se 
trouve alimenté en partie par les eaux de Buzzard. 

Planche P', 2’ Hypothèse, fig. II. Afin d’apporter une diminution 
à celte cause première de dépenses, celle provenant des excavations, 
on a étudié un second projet sur rhypothè-se d’un bief supérieur pro- 
longé vers l’ouest et vers l’est autant que le terrain pouvait l’admettre. 
On a supposé qu’il conservait toujours son fond sur le même ni- 
veau que dans l’hypothèse précédente ; sa longueur était alors de 
1 1,063 mètres. 
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Les dépenses d’eau pour l'éclusage resteront les mêmes que dans 
le cas précédemment examiné, de 954,47 mètres cubes par bâtiment > 
mais comme il faudra beaucoup plus d eau pour alimenter un plus 
grand développement de bief, on sera forcé de réduire à 9 le nombre 
des bàlimcns qui pourront passer dans chacune des directions, ou à 
18 j>ar jour dans les deux directions, et par conséquent à 540 par 
mois. 

D’tpris CCI données , les dépenses d’eau , par mois , pour l’éclusage seront 


de 5 i 8 ,i iS*'- 8 o 

Ajoutant pour l’éviixtration et les filtrations , par mois. . . . if) 4 i <>86 »o 

on a pour total des dépenses d’eau. 713,800*** 


quaulité qui est le minimum des eaux fonroies par l'étang de Hcrring. 

L’évaluation des dépenses dans cette seconde hypothèse monte à. 3 , 470 , 53 1 fr. 
dont 1,370,955 fr. sont pour les excavations qui , sur une distance de i 3 ,l 3 ij mètres , 
se sout élevées 5 1,059,919"^*'. 

^ous ferons observer tju’au moyen d un barrage construit à tra- 
vers le débouché de l'étang de Herring, on pourrait obtenir une ré- 
.serve d'eau d'environ un million de mètres cubes, pendant la saison 
des pluies ; qu’en outre le bassin du canal pourrait peut-être recevoir 
des eaux des terrains environnans , quoique 1 élévation de son fond 
au-dessus de la basse mer, dans les deux baies, et sa profondeur 
moyenne de 4 mètres 42 centimètres, ne permettent pas de comp- 
ter sur un tel résultat avec trop de sécurité. 

Mais une navigation aussi restreinte dans ses résultats que celle pré- 
sentée par les deux hjpothèses que nous venons d’examiner, ne pou- 
vait satisfaire à l’objet que ce canal doit remplir , comme continua- 
tion du système de navigation intérieure projetée le long de la côtej 
d'ailleurs les exigences toujours croissantes du mouvement commer- 
cial entre New -York et Boston, placées pour ainsi dire à ses deux 
extrémités , la facilité qu’il doit ouvrir aux relations des voyageurs , 
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lie 

enfin la lUminulion qu’il apportera à la navigation des bàtimens côtiers 
•jui ne seront jilus exposés aux dangers de contourner le cap Cod , 
forment autant île motife impérieux pour <pi'un canal projeté entre les 
baies de Barnslablc et de Buzzard , assure une communication libre , 
non seulement aux besoins actuels, mais même aux besoins futurs que 
l’on peut sagemont prévoir. 

Planche t', 3' Hypothèse , /ig. 3. D'après ces vues, et afin de 
diminuer les dépenses d’eau pour l’éclusage, par conséquent [Miur 
uugmimter le nombre des bàtimens <jui pourront passer par jour, on a 
examiné une troisième bjpotbèse, qui consiste à laisser le fond du 
bief supérieur à I mètre '22 centinièlres au-dessus de la basse mer, 
dans la baie de Barnstable. L’évaluation îles déjienses dcviendi-a 
dans ce cas plus forte que pour la seconde hypotbèse, puisque les 
excavations seront plus grandes; mais aussi les chutes des deux éx-Iuses 
du bief supérieur deviendront moindres, et le canal, ainsi que l’é-- 
clusage , seront en partie alimentés par la marée; la consommation d’eau 
du bief su[)érieur sera donc plus petite, et le nombre de passages plus 
grand. 

Eu effoi, uii bàtiaicnl vcnaiiL de Id baie de Itamsublc exigera danH celle livpa- 


tlièsc cnnirnc nufxùnitm de dcpetuei d'eau Ica r|uaiuitits suivantes : 

Pour t’cclusc de l'est, un prisme de aa* de hauteur im) 

Pour réclusc de l'ouest , ùJ. . . . . o ii iil. a8 4i 

Total 343'"'' 5o 

Un bâtiment venant de la baie de Burzard exigera : 

Pour l'écluse de l'ouest, un prisme de a" 55‘ de hauteur G58*-' 5y 

Pour l'écluse de l'est, id o id. o 

Total 0S8'"' 5f) 

I Otai des dépenses dans les «leux dii'ections. . , . i,«ïoa*'*- o«) 

t<u pour un h.iiiment dans une direction , terme inoven Soi o5 


tïr, SI nmii admettons «pi'il y ait t8 bàtimens par jour à passer do chaque côté, ou 
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36 dans les deux directions, on aura par mois, i,o8o bdlimens qui exigeront pour 


leur éclusage . 54i,i34nictrct cubes. 

Ajoutant pour l’és aporation et les filtrations , par mois. 1 5 > ,666 
on aura pour total des dépenses d’eau ^io,Hoo mètres cubes , 


minimum de la quantité d’eau fournie par l’étang de Herritig. , 

L’évaluation des dépenses, dans cette troisième livpotlicse, monte à. 3,i33,8a3 fr. 
Sur cette somme, 3,099,6x9 fr. sont pour les excavations, qui , sur une distance de 
i 3 ,i 39 mètios, s’élèvent à i,535,o35 mètres cubes. 

En rnmparant celle dernière (■valuation des dépenses avec celle d<t 
l.a .seconde liypollièse, on trouve une différence de (iüSjilM fr., ou près 
de 27 p. 100 de plus, différence qui néanmoins se trouverait être com- 
pensée par le nombre doulrle de bàlitnens que pourrait admet Ire le 
canal. 

Planche V, 4' Ilypothèse, Jig. 4. Dans ces trois hvqKribcses on 
avait limité les fournitures d’eau ; le nombre de bàlimens que pouvait 
admettre le canal devait donc être aussi limité; reste à examiner le 
cas oit le nombre des bàlimens serait illimité. Pour arriver à ce ré- 
sultat , on a examiné une quatrième hvpolhè.se dans laquelle on sup- 
pose le fond du canal établi sur toute sa longueur, sur le niveau de 
la basse mer, dans la baie de Barnslabic; les deux débouchés à la 
mer restant lt*s mêmes que pour les trois premières hypothèses. 

Alin que le "canal puisse être alimenté par les eaux de la baie de 
Barnstablc, on a donné au fond une pente de 2 décimètres sur toute 
sa longueur, depuis la baie de Rarnstablc jusqu’à la baie de Buzzard, 
où il SC termine à 49 centimètres au-dessous de la basse mer dans cette 
baie. Cette pente facilitera le remplacement de l’eau dépensée pour 
l’éclusage à l’ouest. I>a profondeur de l’eau dans le canal devant être 
de 2 inèln-s 44 centimètres, sa surface sera à 2 mètres 44 centimètres 
au-dessus de la basse mer dans Barnstable, et à 2 mètres l.*) centi- 
mètres au-dessus de la basse mer dans Buzzard, ou à 60 centimètres 
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au-dessous des inarces ordinaires dans Barnslable, cl à 73 centimètres 
au-dessus des marées ordinaires dans Duzrard. 

Pour assureur l’enlrée des bàtiniens à toutes les hauteurs des ma- 
rées, on a établi le radier des écluses à 2 mètres 44 centimètres au- 
dessous de la basse mer dans chacune des baies; leur chute variera 
avec les marées montantes ou descendantes. 

Les fournitures d’eau provenant de la baie de Barnstable ont été 
calculées sur les différentes hauteurs de la marée au-dessus du ni- 
veau de l'eau dans le canal. Les marées do juillet 1825 ont servi 
de bases à ce calcul; il a été aussi supposé que l’eau nécessaire au 
canal s’écoirlerait jrar des vannes rectangulaires qui présenteraient en- 
semble une ouverture horizontale de 3 mètres C6 centimètres. Les 
résultats de ces calculs donnent un volume d’eau égal à 1,080,544 mè- 
tres cubes jrar mois, à peu près 40 centimètres par seconde. 

Cette quantité d’eau devra subvenir aux pertes d’eau occasionées 
par les filtrations et l’évaporation , ainsi qu’aux besoins «le la na- 
vigation. 

Le fond du canal étant , à une des c.xtréraités, à 49 centimètres au- 
dessous de la basse mer, dans la baie de Buzzard, et se li'ouvant, à 
l’autre extrémité , «le niveau avec la basse mer, dans la baie de 
Barnstable, tandis que la surface est à 1 mètre 22 centimètres au- 
dessous des marées extraordinaires, et h CI centimètres au-dessous 
des marées ordinaires dans la même baie, le canal pourra être rempli 
presque dans un jour, cl dès lors il ne nécessitera plus d’autres four- 
nitures d’eau. . ,b-w» 

Le canal étant creusé à une; profondeur de 3 mètres 5 décimètres 
au-dessous des marées ordinaires, dans Barnstable, et à une profon- 
deur movenne tic, 5 mètres 79 centimètres au-dessous du terrain na- 
turel, on doit ^’gttendre qu'il recevra plus qu'il ne pourra perdre par 
les nitraüqnsi' .insaxuti ^ 
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Quant à l’évaporation, elle peut être évaluée à G7 millimètres par 
mois; ce qui, pour tout le canal, occasionerail une perte de 16,260 mè- 
tres cubes. 

Les dépenses d’eau pour l’éclusage, dans le passage d’un bâtiment, 
seront plus petites que dans les hypothèses préc«'-dentes d’un bief su- 
périeur. En effet, le flot et le jusant ayant lieu sur les deux baies b des 
intervalles différcns, la chute des éclirses de garde variera avec l’heun^ 
de la marée : ainsi, dams Barnstabic, la chute sera de 2 mètres 44 cen- 
timètres b la basse mer, et presque nulle pendant le temps que la 
haute mer conservera son niveau au-dessus de la surface de l’eau 
dans le canal; dans Buzzard, clic variera de qiielques centimètres b 
2 mètres 12 centimètres. Or, .si on prend 3 mètres 5 décimètres 
comme chiffre constant de la hauteur des marées ordinaires montantes 
ou descendantes dans Barnstable , et 1 mètre 42 centimètres pour celle 
des marées ordinaires montantes ou descendantes dans Buzzard , on 
trouvera pour résultat 97 centimètres jmur hauteur moyenne de 
chute de l’écluse régulatrice de l’est, et 1 mètre 42 centimètres pour 
la hauteur moyenne de chute de l’écluse régulatrice de l’ouest. 

Maintenant les bâtiment de i mètres 44 centimètres de tirant d’eau étant les plus 
lar^ qui puissent naviguer sur le canal, le passage d'un de ces bdtimens venant de 


la baie de Barnstable exigera à l’écluie de l’est un prisme d’eau ayant pour hauteur 

97 centimètres, ou . 

en leoanl compte de l’espace compris entre le bAtimcnt cl lesbajoyeri. 

A. l’écluse de l’ouest, il exigera seulement la quantité d'eau conte* 

nue entre le bâtiment et les bajoyers, et évaluée à. 186 69 

Total pour les deux écluses 438'^** ay 

Un bâtiment venant de la baie do Buzzard exigera k son passage, par 
l'éclusc de l’ouest, un prisme d’eau ayant 1 mètre 4 a ceoiimètres de 
hauteur , ou 366 35 


^ reporter. 


366 35 
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Report 36 G 35 

cl k réclu»c à Test ftculcmeut, la quantité cl’cau conlemic entre le hâlt- 

ment cl les bajoyers , ou . » , i4o o6 

Total pour les deux écluses 5 oG" * 4 i 

qiiantilésqui doivent être considérées comme /«ajmiü/w , puisqu’on a supposé dans 
leur évaluation .que les écluses étaient vides à chaque passage; ainsi, on aura pour 
maximum des dépenses d’eau , pour l'écltuage de deux bélimens venant dans des 

directions différentes. . . 

ou à peu près un dixième moins que dans la deimièrc hypothèse examinée . 

Mais nous avons trouvé plus haut les fournitures d’eau évaluées 

à 1,080,544 tQ^tres cubes. 

Si ou eu déduit pour l’évaporation i6,*iC8 

il restera pour l'ctlusage i >064,276 mètres cubes, 

volume d'eau qui assurerait le passage de 2,o5o bdlitneai, par mois, dans les deux 
directions , ou un tonnage beaucoup au-dessus des besoins présumables du commerce 
dans cette direction. 

Dans ce calcul on a admis que les vannes resteraicni oitveries 
pendant tout le temps que la marée monte ou descend au-dessus 
de la surface du canal; ce qui ne pourrait avoir lieu, puisqu'on crée- 
rait ainsi un rounint qui endommagerait les beiges et retarderait la 
marche des bâtimens, tout en élevant inutilement la surface du ca- 
nal et augmentant la cliute des écluses. 

11 ne sera donc nécessaire de laisser les vannes om*erles <juc la 
moitié du temps, ce qui réduira le nombre des bâtimens à 1,125 par 
mois , ou à presque par jour, môme nombre que celui fourni par 
la troisième hypothèse. 

L’évaluation dc$ dépense» dans cette quatrième hypothèse monte à. . 3,628.8095*. 

Dans celte somme, 2,806,807 fr> ^ot pour les excavations qui, sur une distance 
de i3,i 39 mètres, s’élèvent ii 2,019,979 mètres cubes. 
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En résumé, les quatre hypothèses examinées présentent le tableau 
comparatif suivant : 


LONGUEUR DES BIEFS. 


f Le bief sop^^rieur njant S.aiS mélrrs, cl le "ï 
HypotbÈsc. \ Tood élanl a*44* ■<>-des*us de U mrr rljii$ ( 
( Bamsuble. S 

f Le Uef »o|)éncur ajftol n.o6S raclrcss rt le "i 

iI\POtBKit:.< fond étant à a*44*<M*dc««u«<!rliibMS«inerdBns ^ 
I Barnitable. ^ 

( bief Mipérieur afcnl ii,p63 nd'lre». cl k ) 
llYroTuÎM.J fond éUntà t<* aa«au>'dcMuadclaba*«c merd«ns ^ 
( BitroaUhlc. 1 

Le r»n*l a'syant qo'un «cul btef de i5»333 


( 


r Le r»n*l a ayant quun«cui met uc ii»333 ) 
HYrOTUt&B.’ mrlrrs, dont lé fond c«l sur le iiifcau delà > 
f rocr dans Barmtable. ) 


NOMBUE 

4»> bètMnr** i|«S 
pfUseM paiwr 
iaur. 

Dgl'F.NSTS. 


3,8o8,c49 

i8 

■J,.i-0,'Ï3O 

3^1 

3,iî3,H-i3 

56 

3.t;jH,8oii 


Los dépenses de construction étant beaucoup plus fortes dans la 
première hypothèse cjue dans les trois autres, celle-ci a dû être re- 
jetée; dans la seconde, les dépenses sont de beaucoup plus faibles 
que dans les trois autres ; mais aussi le nombre de bàtimens qui peu- 
vent trouver un passage est beaucoup plus petit que dans li*s trois 
autres; cette hypothèse ne pouvait donc être admise, et le choix 
devait rester entre la troisième et la quatrième; or, en raison des di^ 
penses, on s’est décidé à donner la préférence à la troisième hypo- 
thèse. 

Néanmoins, il est impossible de prévoir quel sera l’effet produit 
par les fouilles du canal sur les eaux de l'étang de Herring, dont le 
fond est à quelques centimètres au-dessous des basses marées dans 
les deux baies; l’épanehement de cet étang pourrait rendre néces- 
saire l’abais-sement du bief stqH'ricur au niveau des basses marées. On 
est donc conduit à considérer le montant des dépenses données par 
la quatrième hyqiothcsc comme le maximum de celles qu’exigera un 
canal à grande navigation entre les haies de Barnstable et de Buzr.ard. 
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Tel fut le résuilal des études d'un projet de canalisation de 
l’istlune du cap (^oïl, projet qui avait été ordonné par le gouverne- 
ment général , mais dont l’exécution a été différée jusqu’ici. 

Carte générale . — Pl.inciie I. Lors de l'exploration du pays traversé 
par le projet ci-dessus, la commission fut chargée d'examiner le tracé 
que devait suivre un canal projeté entre la baie de Boston et la baie de 
Narragansett. Deux lignes avaient été indiquées; sur toutes deux la 
législature de l’Etat du Massachussetts avait ordonne les études d’avant- 
projets par un comité qui en avait été spécialement chargé. La com- 
mission examina donc dans tous leurs détails ces différentes lignes; 
mais elle signala surtout l'immense avantage qu’aurait un canal entre 
AA eymouth près de Boston, à environ 14 milles à l'est de cette ville, et 
la rivière de Taunton qui se jette dans la baie du Mont-Hope, l’une des 
anses de la grande baie de Narragansett. En effet, ce tracé pouvait rac- 
courcir la navigation entre N’ew-Vork et Boston d’au moins trois jours; 
il assurait l'arrivage des bàliiucns sur le port de Boston par les vents 
de nord-ouest, avantage dont la baie de Narragansett seule jouit sur 
toute la frontière de l’est, tandis que j)our sortir de la baie de Barns- 
table, débouché du canal projeté à travers l'isthme du cap Cod, les 
vents de nord-ouest sont entièrement contraires; enfin, en hiver, on 
est plus exposé aux glaces dans la baie de Blizzard que dans celle 
de Narragansett; et, comme dernière considération, le canal de Taun- 
ton pouvait ouvrir une communication prompte et sûre entre les 
deux baies importantes de Boston et de Narragansett, et assurer en 
temps de guerre, pour l’arsenal de Boston, l’arrivage des approvi- 
sionnemens maritimes tirés des Etats du Sud. 

Nous ne devons pas omettre de dire ici que, quoique aucun des ^ 
projets de canaux dont nous venons de nous occuper dans ce cha- 
pitre n’ait encore été réalisé, néanmoins, on a depuis exécuté des 
chemins de fer partant de Boston comme d’un centre puissant d’ac- 
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«ivité commerciale sur la côte de l’Est, et ces travaux prouvent suf- 
fisamment que foutes les parties des États-Unis ont accueilli cette 
grande idée qui dirigea toutes les opérations de la commission des 
améliorations intérieures, et de laquelle doit résulter un système de 
communications destinées à unir tous les Etals de la République par 
des relations commerciales en temps de paix, et par des secours 
mutuels dans les temps de danger. Ce système doit essentiellement 
contribuer à rendre les ressources du gouvernement plus efficaces, 
puisqu’on diminuant le temps nécessaire pour les communications, on 
diininuci-a de fait les grandes distances qui séparent les diverses par- 
ties de ce vaste empire. Le transport prompt et facile d’un climat 
à un autre donnera une nouvelle valeur aux richesses agricoles ou 
minérales du sol, et l'industrie manufacturière, dont les produits cir- 
culeront avec plus d'activité, prendra une nouvelle vie. 

CHEXIV DE EF.B DE B05TOX A rKOVIDEVCE. 


Carte générale. — Pi-ascqe I. Parmi les divers projets de clie- 
mins de fer partant de la capitale du Massachusetts, et en partie 
exécute^, nous citerons celui qui doit aller de Boston à Providence, à 
la tête de la baie de >'arragansett, dans l'État de Rhode-Islaud, comme 
nmtrani plus particulièrement dans l’objet général du système énoncé. 

Le terrain qui divise les eaux de la baie de Massachusetts de la baie 
de Narragansetts a présenté une arête de partage (jui se trouve élevéT 
de 79 mètres au-dessus du niveau de la mer à Providence. Pour ar- 
river au choix final du tracé adopté, on a été obligé de faire les études 
de plusieurs avant-projets, qui tous différaient peu entre eux cpiant 
au développement de la route, qui, terme moyen, est de 43 milles 
(G9 kilomètres). 

Il y a JK.-U de courbures sur cette roule, et celles-ci n’ont jamais 

90 


Digitized by Google 


154 


CHEMIN DE FER 


inoius de 1800 mètres de rayons; quelques portions en lignes droites 
ont jusqu’à 16 kilomètres de longueur; les pentes, sur la partie de la 
route de Boston à l’arête de partage, sont très douces, et équiva- 
lentes à un niveau continu. L’arête de partage est franchie par une 
pente de 0,007 millimètres, et le tracé de la route continue sur Pro- 
vidence à une inclinaison qui ne dépasse pas 0,004 millimètres. Cette 
route sera donc calculée pour être desservie avantageusement par les 
machines locomotives, qui pourront la parcourir en deux heures. 

On a évalué toutes les dépenses de construction à 1,973,700 francs. 

On a projeté également un embranchement de cette route sur 
Taunton, ville florissante sur les bords de la rivière de ce nom, et 
jusqu’à laquelle remonte la navigation à voile. Cet embranchement 
a 32 milles de longueur, environ 51 kilomètres. La rivière de Taun- 
lon se jette dans la baie de Mount-Hope, qui elle-même fait partie 
de la baie de Narragansett. 

On a fait aussi les études d’un projet de continuation de roule 
en fer de Providence jusqu'à la pointe Judith, près de l'embouchure 
de la baie de Narragansett, et qui se trouve être en même temps la 
tête du canal naturel appelé Sound, formé par l.ong-Island, depuis 
la baie de New-York jusqu’à cette dernière baie. De New-York à 
Boston la distance, partie par eau, partie par terre, est de 241 milles, 
environ 88 lieues (ou 387 kilomètres), que l’on peut parcourir au 
moyen des bateaux à vapeur et des voitures ordinaires en 16 à 17 heu- 
res; lorsque le chemin de fer sera terminé, colle même distance sera 
franchie en moins de 12 heures. 

Or nous avons vu, en rendant compte au chapitre 111, d<^ che- 
mins de fer en exécution entre Philadelphie et New-York, et au cha- 
pitre IV, des chemins de fer projetés ou en cours d’exécution cnin? 
Washington et Baltimore, Baltimore et Philadelphie, que l’on pour- 
rait se rendre de New-York à Washington en 15 heures; il résultera 
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donc qu’au moyen de ces nouvelles voies, Boston, capitale de l’État 
du Massachusetts, et à environ 463 milles, ou 166 lieues (742 kilo- 
mètres), à l’est de Washington, capitale de IX^nion, n’en sera plus 
éloignée qu’à 27 heures de route! 
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CHAPITRE VIII 


BREARWATER DE LA DELAWARE , 

Ou port artificiel , construit i l'emboticliure de celte l>aie. 

CANAL DE PENNSYLVANIE, 

Ou jiinclion des pays de l'Ouest avec les pays de l'Est , par canaux 
et chemins de fer. 

TRAVAUX DE CHEMINS DE FER. 

Chetuiii de fer de Philadelphie à Columbia ; canal du Lehigli , 
et rhciiiin de fer du Mauch-Chunk; cheiiiiii de fer de lloan-Run , 
eheiiiiu de fer de Curhondale et canal du Hudson. 


SECTION I. 

IIHKARWATER UE LA IlEl.AWAnF. , 

Ou port artificiel construit à l'embouchure du celte l>aie. 

( arte générale . — Plaxcue I. La côte de l’Atlanlique, depuis l'eni- 
irouchure du Hudson jusqu'à la haie de la Cliesapeake, est basse et 
formée de sable; un grand nombre d'iles très rapprochées du ri- 
vage règne sur foule son étendue qui présente quelques débouchés 
à la mer, parmi les<]uels la baie de la Delaware est le seul qui ait 
une profondeur d’eau suffisante pour admettre les grands bàtimeiis. 

Figure 1 . — Plaxciie \ 1 . Cette baie très large est remplie de 
bas-fonds qui rendent la navigation de son chenal difficile; dans 
certaines saisons elle est exposée à être entièrement fermée par les 
glaces, et cependant on ne trouve aucun abri naturel à une dis- 
tance rajiprochée de la mer. Il était donc inqioiTant qu’on pût re- 
médier à ces ineonvéniens de localité par quelques mov ens artificiels, 
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non seulement en raison de la valeur du commerce sur le haut de 
la Delaware, qui se trouvait ainsi, à certaines époques, paralysé par 
les dangers auxquels étaient exposés les bàtimens à l’embouchure de 
la baie, mais aussi en raison des risques pour le commerce exté- 
rieur, <jui était exposé 5 ne pouvoir trouver un mouillage sur une 
aussi grande étendue de côte. ' 

Le congrès national des États-L'nis reconnut toute l’importance 
que devait avoir la construction d’un port artiiicicl dans les eaux 
de la baie de la Delaware pour la marine marchande ; c’était aussi 
un point de refuge pour la marine militaire. Il fut donc décrété, par 
acte du 24 mai 1828, qu’il serait fait un examen de la baie de la 
Delaware dans le but de déterminer l’emplacement où pourrait être 
construite une jetée ou brise-lames, et que tous les travaux et étu- 
des relatifs à ce projet seraient dirigés par une commission mixte 
d’officiers de la marine et du génie. 

Cette commission commeni;a ses oj)érations par l’examen de la 
baie de la Delaware; elle s’assura qu’à l’embouchure de cette baie, 
qui a 14 milles de large (environ 5 lieues ou 22^'* 4.), on ne pou- 
vait trouver que deux positions où l’on pùt construire un port de 
refuge : l’une près du cap Maj’, l'autre près du cap llc-nlopcn. La 
première a une trop faible profondeur d’eau; elle est en outre d’un 
accès difficile et meme dangereux, à cause des brisans qui se for- 
ment incessamment sur le bas-fond appelé (^Over-Falls), ainsi que 
par son éhiigncmcnt de la passe principale. La seconde n’a pas 
les mêmes ineonvéniens ; son mouillage se trouve entre le bord mé- 
ridional de la baie et la courbure d’un large bas-fond nommé Shean 
qui se projette du rivage, en partant jirès du débouché de LewLs- 
town-Crcck, à environ 5 railles à l’ouest-nord-oucst du cap Ilen- 
lopen. 

2.— Planche VI. Une carte hydrographitjuc de cette der- 
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niére partie de la baie fut dressée avec autant de soin que dliabi- 
leté jiar M. J. W. Sherburne, lieutenant de vaisseau de la marine 
américaine; c’est sur cette carte qu’a été arrêté, par la commission^ 
le tracé définitif de la jetée ou Breakwater, sur lequel on a déter- 
miné la section transversale qui a servi à sa construction. 

Voici le détail des recherches et éludes que l’on a faites tant 
sur les lieux qu’à l’aide de ce plan hydrographique pour arriver à 
se fixer sur l’emplacement adopté. 

D’abord, comme premiers résultats, il fut déterminé que la dis- 
tance de la rive méridionale de la baie à la partie du bas-fond, le 
Shears qui se projette le plus vers la mer était de 2 milles 
que l’espace compris entre la ligne qui représenterait cette plus courte 
distance et la courbe des sondages passant à une profondeur de 
24 pieds anglais, 4 fathoms (ou 7“ 31*), avait une étendue de plus 
de 3 milles carrés; que cette courbe de sondages s’écartait graduel- 
lement du rivage vers l'ouest en formant un bassin qui variait dans 
sa largeur; qu'en regardant le banc du Shears comme terminé par 
la courbe de 18 pieds anglais, 3 Jathoms{o\x 5“ 48'), on trouvait 
sur son extrémité, à l’est, une profondeur d’eau qui varie de 8 à 
18 pieds anglais (2“ 44 à 5“ 50); enfin les observations sur les mou- 
vemens de la marée ont présenté comme différence moyenne, entre 
la haute et basse mer, 1 mètre 42 centimètres; — pour les marées 
d’équinoxe , une élévation de 2 mètres 3 décimètres; — pour la 
hauteur moyenne de l’élévation de la marée, 1 mètre 72 centimè- 
tres; — et pour élévation de la plus haute marée connue, 2 mètres 
74 centimètres. 

Cette rade est exposée à tous les vents de nord soufflant de l’est 
au nord-ouest; et, au moment de la fonte des glaces dans la ri- 
vière Delaware, elle est souvent obstruée par le mouvement des gla- 
çons. A ce sujet nous ferons remarquer que la direction du jusant. 
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tomme celle du (lot, se fait sentir constamment parallèlement à 
cette portion du rivage; et, tandis que l'une amène d’en haut les 
glaces flottantes, l’autre, en retardant leur évacuation à la mer, cause 
leur accumulation dans la rade. 

I,cs vents les plas violons auxquels est exposée celle rade sont 
ceux du nord-est et du nord-ouest; ce sont aussi ceux qui régnent 
le plus communément sur ces parages dans les temps où un mouil- 
lage sûr est le plus nécessaire. Le vent du nord-est vient du large; 
relui du nord-ouest souflle de l’intérieur sur la partie la plus large 
de la baie; il y a trop de profondeur d’eau sur le banc du Shears 
{K)ur que celui-ci puisse amortir les lames que produisent ces vents, 
et le cap May est trop éloigné pour abriter contre les vents du nord. 

D'après ces premières données, on voit que les deux conditions 
essentielles à remplir par un port artificiel sont d’abriter les bàli- 
mens contre les lames produites par les vents de nord soufflant fie 
l’est au nord-ouest, ainsi que des glaces qui descendent par les vents 
du nord-ouest. 

Plsxcue VI, /ig. 2. L’inspection de la carte montre assez que 
la courbure du rivage, à l’ouest du cap Ifimlopen, ne présente même 
pas un mouillage bien étendu qui soit abrité par les terres des vents 
du sud soufflant de l’est à l'ouest. En effet, si on im.igine une ligne 
tirée dans une direction ouest du cap, celle-ci laissera entre elle et 
la courbe de 21 pieds (4 fathoms), 1 mètix*s 31 centimètres, une 
surface d’environ de mille carré. Mais si du même point on in- 
cline un peu celte ligne v'crs l’est, on obtiendra un plus grand es- 
pace qui sera abrité de tous les vents sud de l’est ; cl si , flans la 
direction de cette ligne, on construisait une jetée, ccllc-ci formerait 
aussi un abri contre les lames soulevées par les vents SftufUanl de 
l'est au nord; et plus la direction de celle ligne sera inclinée vers 
l'est, et plus elle découvrira de surface exposée aux vents venant ii 
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l’ouc&t par le nord. Ainsi, si relie -ci prenait une position nord- 
ouest, elle laisserait l’espace intérieur entièrement exposé aux lames 
soulevées par les vents de nord-ouest. On s’est donc arrêté à adopter, 
pour la direction de cette jetée, une ligne qui suivait une direction 
moyenne à toutes les précédentes, et qui procure un espace complè- 
tement abrité de tous les vents; sa largeur moyenne est de 550 mètres. 

lui double condition imposée dans la construction d’uno jetée 
étant de protéger les bàtimcns contre les glaces ejui viennent du 
haut de la baie, on a donné à cette jetée un rumde dont la direc- 
tion est calculée pour détourner les masses détachées qui suivent la 
direction du courant; ce coude est projeté sur une ligne qui forme, 
avec la direction première, un angle de 135°. . 

Quant à l’entrée de ce port artificiel, comme les bâtimens allant 
'en mer auront peu d’occasions de s’y arrêter, et que c’est surtout 
pour ceux tjui viennent du laige qu’il est destiné, afin de leur pré- 
senter un mouillage sûr, soit qu’ils soient destinés pour Philadelphie, 
ou qu’ils cherchent un abri contre la tempête, son entreo pourra être 
avantageusement placée à l’est do la rade, où elle sera accessible par 
tous les vents de mer. Sa largeur devra laisser écouler librement les 
glaces qui descendront le long du rivage; en outre, il est à di^irer que 
le volume d’eau qui passe par cette entrée donne au jusant un degré 
de vélocité qui puisse contrebalancer l’effet du flot sur le rivage du 
cap; car celui-ci, venant du sud, agit constamment sur le rivage mé- 
ridional du cap, et catLse les ensablemens dans son intérieur, qu’on 
nomme brisans du Hen and Chickens. C’c>st à la même cause que 
l’on assigne les ensablemens progressifs du cap vers le nord, ensa- 
blemens dont les effets auraient été beaucoup plus rapides s’ils n’é- 
taient en partie détruits par l’action du jusant, généralement plus 
fort que le flot. 11 est donc important de conserver au courant son 
régime actuel : aussi a-t-on adopté pour troisième branche de port 
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artificiel une dii’cclion qui ne contrarie pas beaucoup celle du cou- 
rant du jusant, et on a réservé entre son extrémité est et le ri- 
vage une ouverture de 457 mètres calculée j>our laisser un libre 
passage au plus grand volume d’eau possible sans trop découvrir 
l’intérieur. Du reste, la vélocité de ce courant sera plutôt accrue 
que diminuée par l’angle aigu que cette jetée forme avec le rivage. 

A l’extiémité ouest du brise-lames on a réservé une passe de 
320 mètres de large entre celle-K^i et la branche destinée à former le 
brise-glaces: cette branche, qui aura une direction sud-ouest, pro- 
jettera suffisamment sur la jetée principale pour abriter complète- 
ment la rade des vents de nord-ouest. 

Ces deux passes ne seront ouvertes qu’aux vents d’est et de nord, 
qui rt'gnent tout au plus pendant 12 ou 15 jours dans toute 
l’année. 

Tel est lé tracé général qui a été adopté pour les jetées du |)orl 
artificiel : la longueur de la branche principale ou brise-lames est 
de 1,100 mètres; celle de la partie formant brise-glaces est de 
4.57 mètres, ce qui produit un développement total de 1,557 mètres. 
L’espace compris entre ces jetées, et qui se trouve abrité des vents 
du nord, est égal à un sixième de mille carré; l’espace abrité des 
vents du nord-ouest et nord-est est égal à sept vingt-cinquièmes de 
mille carré; l’espace compris entre les jetées et la courbe de son- 
dage de 3 falhoms (5 mètres 49 centimètres), et abrité des vents 
de nord-est, est égal à .sept dixièmes de mille carré. 

Pour déterminer la section transversale que devait avoir cette 
jetée, afin de présenter la plus grande solidité, et offrir aussi le plus 
de résistance aux efforts combinés de la mer cl des vents, on a cru 
ne pouvoir mieux faire que de s’appuyer sur l’expérience déjà ac- 
quise dans la construction de pareils ouvrages en France et en 
Angleterre, et si savamment consignés par M. J.-M.-F. Cachin, in- 
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>(>ecleur-génci'al dos ponls-el-chaussoos, dans scs Mémoires soumis à 
rinstitut. Nous ne reproduirons donr pas ici les détails de con- 
struction des beaux travaux de Cherbourg et do Plymoutb; nous nous 
contenterons d'en rappeler les idées générales qui ont servi à ilxer 
les dimensions que l’on a adoptées pour le profd du Brea/twater de 
la Delavsarc. 

Pi.AscuE VI, /ig. 3. La jetée de Cherbourg est formée de deux 
branches opposant un angle très obtus à la mer, et ayant une lon- 
gueur totale de 3,755 mètres. La profondeur d’eau aux plus basses 
marées d’écjuinoxc est de 14 mètres, aux plus hautes marées de il mè- 
tres 13 centimètres. Cette jetée laisse deux passes, l’une entre l’ile 
Pelée et son extrémité est, l’autre entre la pointe de Qucr<jueville 
et son extrémité ouest; elles ont ensemble 2 milles ^ de large. 

Pi..vsciiE W,Jig. 4. La jetée de Plymoutli est formée par une 
ligne droite dont les deux extrémités sont rentrantes, mais également 
rectilignes, et fout avec la direction principale un angle de 1.39 di*- 
grés;son développement est de 1,555 mètres. Pendant les équinoxes, 
la profondeur d”eau, à la basse mer, est de 10 mètres 97 centi- 
mètres; à la haute mer, IC mètres .45 centimètres. Cette jetée laisse 
deux passes pour entrer dans la rade ; celle de l’est a 822 mètres 
60 centimètres de large, celle de l’ouest 1,417 mètres de large. 

Ces deux jetées ont pour section transversale un trapèze dont la 
base repose sur le fond de la mer, tandis que son. sommet forme la 
partie supérieure de la jetée, et les côtés les talus; le talus exté- 
rieur est plus grand que le talus intérieur. 

Pla.vcue VI, fig. 5. Le talus intérieur de la jetée de Plymouth 
a 18 mètres 51 centimètres de hauteur sur 29 mètres 45 centimè- 
tres de base, et forme un angle de 32 degrés avec l'horizon. 

Pla.scue y\,fig- 6. Le Udus intérieur de la jetée de Cherbourg 
forme un angle de 45 degrés avec l’horizon ; et comme l’expérience 
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n démontre qu’il a parfaitement résisté, on peut en conclure que le 
talus intérieur de la jetée de Plymoulli aurait pu recevoir la même 
inclinaison, ce qui aurait causé une grande diminution dans les dé- 
penses. Or, comme la jetée de la Delawarc doit être de 5 mètre.s 
49 centimètres moins élevée «pie celle de Plymouth , et de 9 mètres 
14 centimètres moins haute que celle de Cherbourg, on a cru, d’a- 
près les données ci-dessus, jmuvnir adopter 4.4 degrés pour l’incli- 
naison de son talus intérieur. 

Pi.ANcnE VI , Jig. 5 et 6. Ijj jetée de Cherbourg a une largeur 
de 16 mètres .'iü centimètres à son sommet ; la jetée de Plymouth, 
9 mètres 75 centimètres, mesurée à 97 centimètres au-dessus des 
plus hautes marées d’équinoxe. Toutes deux sont plus élevées et 
plus exposées que ne le sera la jetée de la Delaware, qui sera en 
partie abritée par les bancs des Over-fiiUs et du Shears; en outre, 
cette dernière ne sera battue que par une masse d’eau ayant de 
I mètre 52 à 1 mètre 63 centimètres de hauteur (différence entre 
les deux marées), tandis qu’à Cherbourg cette hauteur est de 7 mè- 
tres, et à Plvmouth de 5 mètres 49 centimètres; enfin les ouvrages 
de Plymouth ont été fortement éprouvés : on peut donc considérer 
9 mètres 75 centimètres comme le maximum de la largeur que de- 
vra recevoir le sommet de la jetée de la Delawarro. Néanmoins, on 
pourra, pendant la construction, d’abord adopter 6 mètres 39 cen- 
timètres, afin de juger par les résultats si celle-ci ne suffirait pas. 

Il restait à déterminer quelle inclinaison on devait donner au ta- 
lus extérieur, et quelle élévation devait avoir la jetée au-dessus des 
plus hautes marées d’équinoxe. D’abord on remarquera que ce talus 
aura à résister à toute la violence des lames de la mer, et doit donc 
être calculé plutôt pour diminuer leur effet, que pour résister di- 
rectement à leur force; quant à la hauteur, elle devra être telle que 
les bàtimens qui chercheront un refuge dernière cette jetée y trou- 
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vent une mer tranquille; que les plus hautes mors ne puissent pas 
passer pnr-dessus l'ouvrage, et qu’enfin l’intcrieur de la rade soit à 
l’abri des vaisseaux incendiaires. 

Dans le premier projet de construction de la jetée de Chei^ 
bourg, en 1 784 , on avait eu l'iiuention de donner pour base au 
talus extérieur trois fois sa hauteur : ceux qui avaient projeté cet 
ouvrage étaient arrivés à cette conclusion par suite d’observations 
faites sur l’inclinaison que prenaient les rivages de la mer ou des ri- 
vières quand ils étaient formés de pierres détachées. Mais, pendant 
la construction de l’ouvrage, l’expérience vint démontrer qu’à la 
mer seule était donné le pouvoir de fixer, par ses effets aussi va- 
riés qu’incalculables, non seulement l’inclinaison du talus, mais même 
sa forme. Ainsi, à Cherbourg comme à Plymouth, l’expérience a 
démontré que l’industrie humaine pouvait amonceler des masses de 
matériaux dans l’Océan, mais qu’une mer tempétueuse était Tunique 
agent qui pouvait les disposer pour leur parfaite stabilité. 

A ce sujet il paraîtrait que les résultats que présentait l’expé- 
rience des travaux de Cherbourg n’avaient pas été entièrement con- 
nus, en 1812, par les hommes habiles qui avaient projeté le Break- 
water de Plymouth; car on a bien donné la même proportion à 
la base et à la liautcur des talus extérieurs de l’ouvrage de Ply- 
mouth que celle obtenue par l’expérience à Clterbourg ; mais sa 
surface a été considérée comme plane, tandis que celle donnée par 
la mer est courbe : oti pourrait donc craindre qu’à Plymouth il ne 
devint nécessaire , par la suite, de couler plus de matériaux sur la 
partie inférieure du talus. 

On a donc cru devoir recommander par anticipation, sinon d’a- 
dapter exactement la surface cun'iligne du talus extérieur de Cher- 
bourg, du moins d’en adapter les dimensions à la section transver- 
■sale de la jetée de la Dclaware, afin d’en prévoir, autant que 
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possible, les résultats pendant la durée de la construction de cet 
ouvrage. Voici le détail de ces dimensions telles qu’on les a exé- 
cutées : 

Plaxcue \1, Figure 7. 1° La partie du talus au-dessus des plus 

hautes marées d’équinoxe ne devant recevoir l’action des lames que 
pendant un temps très limité, et lorsque ces lames ont déjà perdu 
une grande partie de leur force par leur mouvement ascendant, aura 
une inclinaison d’environ i de base sur l de hauteur; 

2’ La partie du talus comprise entre les plans de plus hautes 
et de plus basses marées d’équinoxe devant être exposée pendant la 
durée de la marée ascendante et descendante à la plus grande force 
des lames, et constamment battue par la mer, devra recevoir une 
inclinaison de II de base lur 2 de hauteur; 

3* La partie du talus comprise entre le plan de plus basse ma- 
rée et un plan horizontal passant à 4 mètres 57 centimètres au- 
dessous ne sera exposée à l’action dos lames qu’au commencement 
ou à la fm du mouvement de la marée; elle pourra donc résister 
sous une inclinaison moins grande, et que l’expérience a prouvé être 
de 3 de base sur I de hauteur. 

4* Enfin le pied du talus, ou la partie comprise entre ce der- 
nier plan de subdivision et le fond de la mer, étant constamment 
sous l’eau , et en outre à une profondeur où l’action des lames est 
arrivée à son moindre effet, pourra résister sous une inclinaison qui 
se trouve être de 5 de base sur 4 de hauteur. 

Ces résultats donnés par l’expérience démontrent que l’action de 
l’eau contre des matériaux détachés est de leur faire prendre, par 
l’effet du temps , un talus, dont l’inclinaison devient d’autant plus 
grande que cette action est pourvue d’un plus fort mornentum. 

Quant à l’élé-vation que doit avoir la jetée au-dessus des hautes 
marées, on s’est appuyé sur les considérations suivantes pour la 
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délcrroiner. .A Cherbourg, l’intention avait d’abord été d’élever la 
surface de la jetée seulement de quelques pieds au-dc&sus de* plus 
hautes marées; mais on observa que de fortes tempêtes aj’ant causé 
une élévation extraordinaire de marée, les bàticncns mouillés dans 
cette rade avaient été très exposés, et l’ouvrage lui-même menacé de 
ruine dans sa partie supérieure; dès lors on décida de tenir le som- 
met de celte jetée à 2 mètres 89 centimètres au-dessus des plus 
hautes marées d’équinoxe. A Plymouth, la levée ne s’élevait que de 
91 centimètres au-dessus des plus hautes marées; mais, en jan- 
vier 1817, une tempête violente ayant causé une élévation de I mè- 
tre 83 centimètres au-dessus des hauteurs ordinaires, la partie ter- 
minée de la jetée fut enlevée à son sommet sur unô longueur de 
183 mètres, et une largeur de 27 mètres 43 centimètres ; tous les 
blocs pesant de 2 à 5,000 kilogrammes furent poussés vers la partie 
intérieure du talus. Cet effet surprenant peut s’expliquer en partie 
(|uand 011 réfléchit à la grande vitesse qui anime les immenses 
masses d’eau qui agissent, et sur la perte de poi^ qu’éprouvent 
les matériaux : perte estimée à plus du tiers par leur immersion 
sous l’eau. 

Ce fait, et de semblables accidens arrivés à Cherbourg, ont prouvé 
qu’il fallait tenir la jetée de la Delaware à l’abri de pareils dangers, 
en plaçant son sommet au-dessus des immersions, et en construi- 
sant celui-ci avec les plus forts blocs qu’on pourrait se procurer, et 
les disposant de telle manière qu’ils n’offrissent que leur superficie 
la plus étroite à l’eau , et la plus grande possible aux matériaux en- 
vironna ns. 

Mais la jetée de la Delaware ne sera pas, comme les ouvrages 
précédens, exposée à l’action directe des lames; elle ne peut rece- 
voir les lames venant du large que par les vents d’est-nord-est; en- 
fin, la plus grande hauteur à laquelle se soit élevée la mer, dans 
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la baie du cap Henlopen, pendant des tempêtes, a été de 71 centi- 
mètres i on en a donc conclu qu’on pouvait hardiment recommander 
1 mètre 62 centimètres pour la hauteur de cette jetée au-dessus 
des plus hautes marées d’équinoxe, afin d’être entièrement à l'abri 
de toutes immersions. Néanmoins, si pendant la construction de 
l’ouvrage on obtenait d’autres renseignemens à ce sujet, on serait 
toujours à même d’élever la jetée s’il était nécessaire. 

Eu résumé, la section transversale de la jetée de la Delaware a 
reçu les dimensions suivantes : 

Planche VI, 7. Son sommet a une largeur de 9 mètres 14 cen- 
timètres, et est élevé de 1 mètre 62 centimètres au-dessus des plus 
hautes marées d’équinoxe. L’inclinaison du talus intérieur est à 
45 degrés; celle du talus extérieur est de 11 mètres 87 centimètres 
de hauteur sur 30 mètres 70 centimètres de base. Ces deux di- 
mensions étant prises sur un plan horizontal passant par un point 
8 mètres 22 centimètres au-dessous des plus basses marées d'équi- 
noxe, on a à peu près le même rapport qu’entre la base et la 
hauteur des jetées de Cherbourg et dé Plymouth. 

On a déterminé le choix et les dimensions des matériaux à em- 
ployer dans la construction de cette jetée d’après les considéralion.s 
suivantes. 

L’expérience, dans les travaux de Cherbourg, a procuré comme 
résultats positifs : 1* que des blocs de dimensions trop petites ne 
pouvaient pas résister à l’action de la mer, parce qu’étant continuel- 
lement roulés et enlevés, ils prenaient bientôt une forme arrondie et 
unie qui empêchait leur connexion dans la masse; 2” que des blocs 
dont le poids varie de 1,000 à 2,000 kilog. présentaient une résis- 
tance sufTisante à l’action d’une mer modérée ; 3’ que des blocs de 
plus grandes dimensions étaient indispensables pour résister à une 
plus grande violence de mer, et que ceux-ci devaient être de di- 
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mcnsions plus fortes en raison de la partie plus exposée où ils de- 
vaient être einplojés; 4“ que, lorsqu’on se servait de petits maté- 
riaux, il était indispensable de les recouvrir de plus forts extérieu- 
rement; 5’ que la stabilité des blocs était d’autant plus grande que 
leux-ci présentaient au dehors une plus petite surface comparative- 
ment à leur masse; 6” que, vers le sommet, il fallait employer les plus 
forts blocs qu’on pouvait se procurer, afin de faire compensation, par 
une plus grande stabilité, à la perte en pesanteur qu’éprouvent, par 
suite de rimmersion, les matériaux placés immédiatement au-dessous 
de la ligne d'eau. A Cherbourg ainsi qu’à Plymouth, les blocs dont 
On s’est servi pour la partie supérieure de la jetée mesuraient de 
2 mètres cubes à 2,61 mètres cubes, et pesaient jusqu’à C,5üü kilog. 

D’après cette série de faits prouvés par l’expérience, voici la dis- 
|)osilion et les dimensions des matériaux pour les différentes parties 
de la jetée de la Delaware. 

Pour la partie comprise entre le fond de la mer et un plan ho- 
rizontal passant à 1 mètre 83 centimètres au-dessous des plus basses 
marées d’équinoxe, les blocs sont d’un jsoids de 255 à 2,000 kilog.; 
les blocs de 2,000 kilog. forment les trois quarts de la masse, et 
des blocs de 2 à 3,000 kilog. recouvrent le talus. 

Pour la partie comprise entre ce dernier plan et celui de plus 
basse mer, les blocs sont de 500 à 2,500 kilog.; des blocs de 1,500 
à 2,500 kilog. forment les trois quarts de cette masse ; le talus est 
recouvert avec des blocs pesant 3,000 kilog. 

Pour la partie comprise entre les plus hautes et les plus basses 
marées d’équinoxe, les blocs pèsent de 1,000 à 3,000 kilog.; ceux de 
2, (XX) à 3,(X)Ü kilog. composent les trois quarts de la masse. .Sur 
cette partie les talus sont recouverts de blocs de 3,000 à 4,000 kilog. 

Enfin , pour la partie au-dessus des j>lus hautes marées d’éijui- 
uoxe, les blocs doivent avoir un poids de 4 à à, 000, et être dis- 
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posés le plus régulièrement possible. Les talus, sur cette partie, 
seront revêtus des blocs les plus larges, pniscniant leur j)lus jw- 
tite surface à l’extérieur. 

Dans la prévision que l’elTel des lames, lors do la consIrurlioM 
de la jetée, sera, pour les lames dirigées pcrjiendiculairement à la 
masse d(! piern‘, de .soulever les matériaux et de les forcer vei-s la 
partie supérieure du talus, où, en s’accumulant, ils tendront à lui 
donner un jilus fort e.scarpcment j cl que, pour les lames dirigéi-s 
obliquement, l’effet sera de pousser les matériau.x dans une direction 
borirontale , de manière à former à chacune des exlrémité.s un amas 
qui s’y consolidera , on a prescrit que les travaux fussent com- 
mencés simultanément à l’extrémité occidentale de la |>arlic de la 
jetée qui forme plus particulièrement le brise-lames (bre.ak\vatcr), et 
il l’extn'mité orientale de la partie destinée .H .servir de brise-glaces. 
Par une telle disposition, le brise-glaces servira à déiruin.' l’effet des 
lames amenées par les vents de nord-ouest , et dès lors on n'aura 
plus autant à craindre l’accumulation des matériaux sur I intérieur 
de rexirémilé est de la jetée jiendant la durée des ouvrages. Eài 
outre, on arrivera ainsi à obtenir chaque année un résultat propor- 
tionnel au montant des allocations volées jxmr cet ouvrage na- 
tional. 

On a dû également recommander que l’on commençât à jeter 
des matériaux intérieurement d’une ligne passant à l> mètres 70 ren- 
limèlres de la crête intérieure du sommet de la jetée, afin de s’a.s- 
surer si celte moindre largeur ne suffirait pas au lieu de celle pm- 
jxisée de 9 mètres 14 centimètres. 

Enfin , il fut enjoint particulièrement , lorsque l’ouvrage serait 
arrivé au niveau de la basse mer, de se servir de forts matériaux 
sur la crête ou talus extérieur, afin de rv-sister au dérangement des 
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blocs et à la tendance cju’ils éprouvent, par l’action dos vagues, à 
[lasser vers rinlérieur de l’ouvrage. 

Du reste, cliaquc année, l’ingénieur chargé de la direction des 
travaux devra s’assurer de la forme prise par la masse des maté- 
riaux, cl faire des observations sur tous lés faits qui viendront 
à sa connaissance ndativcmcnl à l'action de l’eau sur les ouvrages. 

Le devis estimatif [>our la construction de tous ces ouvrages s’est 
monté à douze millions de francs; et dans la supposition où l’on 
donnerait 9 mètres l i centimètres de largeur au sommet de cette 
jetée; si on réduisait cette largeur à 6 mètres 70 centimètres, les 
dé[)ciises ne seraient plus que de onze millions un quart. 

L’c.xécution do ces travaux a été dirigée par M. W“. Slrickland, 
ingénieur et architecte distingué de Philadelphie, qui, pour cet ob- 
jet spécial, avait été nommé membre de la commission qui a donné 
le plan et prescrit les procédés d’exécution que nous venons de faire 
connaître. 

On ne peut trop admirer la rapidité et le talent avec lesquels 
celte entreprise a été conduite , puisque déjà le commerce de cette 
baie retire un avantage immédiat des travaux finis jusqu'à ce jour; 
et cependant, ces travaux n’ont été commencés ([u’à la fin de l’an- 
né-e 1829! Mais on ne peut non plus adresser trop d'éloges au 
gouvernement éclairé et national qui sait faire une immense dépense 
pour atteindre un but éminemment avantageux à la nation et h 
la foire publique, et sait diriger cette dépense de manière à faire 
jouir aussi promjitemcnt le pays d’améliorations dont l'imagination 
s’étonnerait davantage encore, si les mcncillcs que nous offre cha- 
<|ue jour le développement social aux États-Unis ne nous avaient 
[las familiarisés avec d'autres (irodiges. 
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SECTION II. 

CANAL 1>E PENNSYLVANIE, 

Ou jonction des pays de l'Ouest avec les pays de l’Est , 
par canaux et chemin de fer. 

Carte générale. — Plancue I. Parmi les nombreuses reconnais- 
sances que la commission des améliorations intérieures a été appe- 
lée à exécuter seulement ptiur qu’elle exprimât son opinion sur la 
possibilité de l’établissement de lignes de canaux projetés, nous 
mentionnerons celle qu’elle fit de tout le pays compris entre les 
rivières des Alleghanys, à l’ouest, et du Schuylkill à l’est des mon- 
tagnes des Alleghanys. 

Elle avait pour objet de déterminer jusqu’à quel point était pra- 
ticable l’ouverUtre d’une communication, à travers l’Etal de Penn- 
sylvanie, entre les eaux de l'ouest et l’Atlantique. 

Il fut pniposé de conduire un canal latéral à la rivière des Al- 
leghanys depuis Pittsburg, située au confluent des rivières de Mo- 
nongahela et des Alleghanys sur l’Ohio, jusqu’à l’embouchure de la 
Kiskemenitas; de remonter la vallée de celte dernière rivière, celle 
dti grand et du petit Conemangh jusqu’au bourg de Conemangh , 
communément appelé Johnstown; de ce point, par un portage ou 
par un canal souterrain, de franchir la chaîne qui divise les ver- 
sans de l’ouest de ceux de l’est, et de redescendre sur les versans 
de l'est , en partant de Frankstown sur la Juniata , par un canal 
latéral à cette dernière rivière jasqu’à son embouchure dans la Sus- 
quehanna, et enfin de descendre la Susquehanna par un canal la- 
téral jusqu’à Harrisburg', capitale de l’État de Pennsylvanie, ou à 
Middictown, village situé à 9 milles (14^*~’I-) au-dessous de cette 
dernière ville, et à l’embouchure de la Suwatara. 
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De MiJdlclown à Philatlclpliie If canal devait passer par les 
villes de Lebanon cl de Reading sur la Schujikill; il se raltarliait 
ainsi, à ce dernier point, à la navigation artificielle déjà exécutée 
dans la vallée du Schuylkill, de Pliiladelpliie à Mount-Carbon , où 
SC trouvent de riches houillères. 

Ollc direction présentait en outre l’avantage de traverser les 
|)rincipaux tributaires de la Susquebanna au-dessous de Middictovvn, 
ainsi ejuc ceux de la Delaware au-dessus de Philadelphie; circon- 
stance importante pour jwuvoir s’assurer les fournitures d’eau né- 
cessaires à raliinentation d’un canal (pii aiait à traverser des icr- 
i^iris calcaires. 

Dans celte direction il était lu^anmoins nécessaire d’ouvrir un 
canal souterrain pour traverser la (haine qui sépare la rivière d’Oc- 
torara de la Pegua, puisque, à sa dépression la plas favorable pour 
le pa.ssage d’un canal, au point appelé Gap-Tat-em , son soniniel 
était encore de 17!) mètres au-dessus du niveau de l’Océan, et do 
88 mètres 45 ceiilimèlres au-dessus du niveau de la .Susquclianiia 
à Hairisburg. 

Iji coinmissiou reconnut (jue rcntrcprisc était praticable; mais 
elle rcconimanda néanmoins diverses rechercbcsi sur le trac('; et sur 
les moyens d’alinientatioii du canal proposé , avant de donner son 
opinion délinilivc sur une question d’un au.ssi grand intérêt. 

L'Etat de Pcnnsjlvanie se chargea seul des frais d'exécution de 
celle importante ligne de communication; et, après avoir fait faire 
toutes les rcchercbes nécessaires au tracé final de ce canal , com- 
men(;a iiiuiiédialement les travaux du canal latéral à la rivière des 
Alleghanys, ainsi que ceux de la jiartie latérale à la Su.squehanna. 

Sur ces eiiiretailcs, dis citoyens les plus distingués d(! l’Etat de 
Peniisj Ivanic se constituèrent en société d’encouragement pour les 
travaux à' améliorations intérieures, et envoyèrent à leurs frais en 
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Angleterre M. William Strickland, ingénieur; ils le ehargèrcnl de re- 
cueillir les donnas les jdus exactes sur tout ce que ce riche pays 
possède d’améliorations comme moyens de transport sur les canaux 
et les i'iiemins de fer. 

M, Strickland, à son retour, publia, aux frais de cette société, 
un ouvrage qui contient le résultat des observations qu’il a faites 
sur les canaux et chemins de fer de l'AngleleiTe : sou travail con- 
tribua pour beaucoup à dévelopj>er, surtout en Pennsylvanie , les 
entreprises des nouvelles voies do fer qui, aujourd’hui réunies aux 
canaux, font franchir aux voyageurs ou au commerce des es|xices 
immenses à un tarif très modéré. 

CHEMIS DF. FER DE PORTAGE. 

D’après les nouveaux renseignemens obtenus sur la construction 
des chemins de fer, la commission des travaux puljlics de l’Kiat Je 
Pennsylvanie décida qu’on construirait un chemin de fer en place 
du canal souterrain qu’on avait jirojelé pour fran<bir le portage ou 
chaîne de |>artage ; ce portage est compris entre Krankstown sur fa 
Juniata, dans le comté de lluntingdon, et Johnslown dans le comté 
de (fambria; son étendue est d’environ 37 milles (59''*” ). 

Le chemin de fer construit sur ce portage est le travail le plus 
important de ce genre exécuté aux Klat.s-l’nis. Il a nécessité une 
jiercée souterraine ou tunnel à travers la chaîne des Alleghanys, 
«lont le niveau est à 700 mètres au-dessus de l’Océan; sa longueur 
est de 274 mètres, sa largeur (! mètix's 70 centimètres, sa hau- 
teur 5 mètres 80 centimètres. 

A l’est de ce souterrain la distance jusqu’à Krankstown sur la Ju- 
niata est de 10,270 mètres, la hauteur franchie 420 mètres 09 cen- 
timètres, au moyen de cinq plans ciui ont une inclinaison de 4 ® 
0 degrt-s à l'horizon. 
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A l'ouest la distance jusqu'à Johnstown sur la rivière de Cone- 
niangli est do 42,456 mètres, la hauteur franchie 357 mètres 
46 centimètres, au moyen de cinq autres plans qui ont re<;u la 
même inclinaison que ceux à l'est. Ces plans varient en longueur 
de 457 mètres à 945 mètres. 

L’établissement des pentes sur cette route a nécessité des déblais 
et des remblais très considérables : un des enibanqucmens a 20 mè- 
tres de hauteur, et contient 45,840 mètres cubes; un autre a 914 mè- 
tres de longueur, et conlicnt 72,580 mètres cubes. 

Ce chemin est à doubles voies; les rails sont saillantes, et res- 
tent sur une fondation de pierre (planche IX, fig. 5); sur les par- 
ties en remblais, on s'est servi de supports, ou traversines, en boLs, 
sur les<|uelles reposent des longrines armées de barres plates. 

Les dépenses ont été ainsi qti’il suit pour les objets énumérés 
ri -dessous : 


Terrassemeas pour le iio'ellemciil a,^o6,aoo fr. 

ComlrucUoD du souten'ain i ia,a5<) 

Quatre viaducs en maçonnerie 433,3(>7 

Achat des machines, etc 


On est parvenu ainsi à établir une communication à travers les 
monts alléghaniens , entre la rivière Ohio, la Susquehanna et la ri- 
vière du Schuylkill, et par suite entre Pittsburg, à l’ouest, et Phi- 
ladelphie , à l’est : 

I* Par un canal à l’ouest, commençant à Pittsburg, et finissant 
au village de Conemangh, où se rattache le chemin de fer ; ce 
canal a 20 milles (193 kilomètres) de développement ; la somme to- 
tale des pentes sur cette distance est de 138 mètres 50 centi- 
mètres ; 

2" Par un chemin de fer qui a 37 milles (59 kilomètres) de lon- 
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gueur, cl qui frandiit une somme totale de pentes cl contrepciilcs 
de 784 mètres 15 centimètres; 

3* Par un canal à IVst, commen(;aiit au village de Frankstowii , 
et se tcrminaiU à Middlelown, sur la Susquolianna : ce canal a 
14fl milles (239 kilomètres 787 mètres) de développement; la somme 
des pentes sur celle dislancc est de 193 mètres 37 centimètres; 

4* Par un canal qui a sa prise d’eau à Middletowii, et se termine 
à Rcading, sur la Schuvikill : ce canal a 79 milles (127 kilomèties) 
de longueur; la somme des pentes et eontrepentes francliics sur cette 
dislaiico s’élève à 153 mètres 58 centimètres. Le bief de partage a 
près de 7 milles (II kilomètres) de longueur; il se trouve alimenté 
par une rigole navigable qui a 1 1 kilomètres de longueur, et pra- 
tiquée dans la vallée de la Swalara. Son obj<a est de fournir les 
moyens de Iransjjort pour les houilles provenant des mines qui gi- 
sent aux sources de cette rivière, dans le groupe des MonUignes 
bleues. 

Ce canal traverse le plateau élevé qui sépare les eaux de la 
Swalara de celles de la Schuylkill, à l’ouest du village de Lebanon, 
au moyen d’un souterrain percé à 14G mètres au-dessus du niveau 
de l’Atlantique. Ce souterrain a 223 mètres de longueur, 5 mètres 
50 centimètres de largeur, et 4 mètres 27 centimètres de hauteur. 

Le prolil du canal a re^u les dimensions suivantes : largeur au 
plafond, 7 mètres 32 ecntimèircs; largeur à la ligne d'eau. Il mè- 
tres 98 centimètres; profondeur d’eau, I mètre 21 ccnlimèlrcs. Le 
chemin de halage a 3 mètres de largeur, et est étal.)Ii ii 43 cenlimè- 
Ires au-dessus de la surface de l’eau. Les écluses ont 23 mètres de 
longueur sur 2 mètres (iG centimètres de largeur. 

5* Enfin par un canal latéral au Schujikill qui prend à Rcading 
et qui SC termine à Philadelphie, au point où la marée cesse de se 
faire sentir. C’est à ce même point qu’au mojen d’un barrage à Ira- 
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vers la rivii-rc ihi Sdiuylkill et d’une duuble pompe foulante on est 
parvenu , à peu de frais , à élever l’eau dans un réservoir ci-eusé sur 
la liautcur de f-'air Mouril, à une élévation de 31 mètres 08, au- 
ile.isiis de la basse mer, et de 17 mètres (Ki au-dessus du terrain le 
plus élevé de la cité. Par ce réservoir Philadelpfiic se trouve co- 
pieusement approvisionnée d'eau cxccllenle. 

Ij- canal latéral au .Seliujlkill a <i(i milles ( lOfi kilomètres) de dé- 
veloppement ; il franchit une pente de S'i mètres 30 centimètres. 

En résumé on comnuinir|ue de Pittsburg à Pbiladelpliie au moyen 
d’une canalisation «le 41 i milles, environ 140 lieues ( fifi.'i kilomètres 
787 mètres), franrliissunt une somme de pentes et contrepentes égale 
à 539 mètres 75 «entimètres, et d’un cliemin de fer de 59 kilomf'- 
tres, franebissant 784 mètres 15 centimètres de pentes et contre- 
pentes. 

Cette nouvelle voie de communication est en pleine activité au 
moment où nous écrivons, et déjà d'autres lignes de chemins de fer, 
partant de baltimore et de Philadelphie, viennent d’être dirigées sur 
ce grand chenal artificiel du commerce avec les pays de l’ouest , 
pour en faire é«:ouler jilus rapidement les produits sur ccs deux villes 
manufacturières et commerçantes. 

Possédant quelques documens sur ces dernières entreprises , nous 
croyons faire chose aussi utile qu’agré.able que de les reproduire dans 
la section suivante ; et nous leur consacrerons en entier cet arti- 
cle, puisque CCS travaux sont en dehors des opérations confiées aux 
soins de la commission des ingénieurs du gouvernement. 
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SECTION lir. 

TRAVAOX DE CHB.HI.’»» DE PEB. 

I* Communication par chemin de fer entre Philadelphie et Columbia, sur la 
Suiquelianna. 

3* Canal du Lehigh et chemin de fer de Mauch-Cbunk. 

3* Chemin de fer de Roan-Run i Manch-Chunk. 

4* Communication entre les houillères de Carbondale et le fieuve Hudson , par 
chemin de fer et canal. 


CHEMIN DE EBR DE EHILADELPUIE A COLCHBIA. 

Carte générale. — Planche I. L’entreprise de ce chemin de fer est 
conduite entièrement aux frais de l’Etat de Pennsylvanie. Le tracé 
général de cette route de l’est à l’ouest est par Lancaster , ville flo- 
rissante dans le comté du même nom , et qui compte déjà une jkj- 
pulation de 76,631 habitans , en y comprenant ce comté. Elle est 
ouverte sur une largeur de 7 mètres 62 centimètres. Iæ distance to- 
tale de Philadelphie à Columbia, par le chemin de fer, est de 80 mil- 
les ou 29 lieues et demie (129 kilomètres); par la canalisation dé- 
crite dans la section précédente, elle est de 145 railles ou 52 lieues et 
demie (233 kilomètres). Les plus grandes pentes sont dc^jr.» 
celles-ci sont toujours dans la direction du plus grand commerce ; 
généralement ces pentes ont été calculées de manière que la facilité 
de parcourir cette route soit égale au 71« de ce qu’elle serait sur un 
chemin entièrement de niveau. Sur toute la distance, deux plans incli- 
nés seulement ont nécessité des machines fixes. 

Voici le tracé de ce chemin avec plus de détail : en partant de Phi- 
ladelphie , il traverse la Schuylkill, au-dessus de Peters-Island, sur 
un viaduc qui a 300 mètres de longueur , et a une élévation de 1 1 mè- 

i3 
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1 res 28 centimètres au - dessus de la surface de l’eau ; il passe alors 
sur un plan incliné dont la pente est au 1 5«, et qui franchit une hau- 
teur de 57 mètres; il traverse alors à une élévation de 166 mètres 

72 ccntimctrcs, au-des.sus de la inarcc ordinaire, à Philadelphie, le 
terrain de partage des eaux du Schuvlkill à la Delawarc; descend 
ensuite la colline de South -Valley, et arrive dans la grande vallée 
de Chester , travei'se Vallej-Creek sur un viaduc <jui a 1 76 mètres 
de longueur et une hauteur de 17 mètres 68 centimètres au-dessus 
de la surface de l’eau ; continue alors sur le côté méridional de cette 
vallée, et vient traverser la branche orientale de la Brandvwine sur un 
viaduc construit au sud de Downingtown , et qui a 141 mètres 

73 centimètres de longueur, et une élévation de 7 mètres 92 cen- 
timètres au-dessus de l’eau; traverse la branche occidentale de la 
Brandyvvine sur un viaduc, à Coatesville, qui a 259 mètres de lon- 
gueur et a une élévation de 22 mètres 25 centimètres au-dessus de 
l'eau. — I.c chemin suit alors le côté septentrional de la vallée , et en- 
suite les bords de Octarara - Creek (tributaire de la Siisc|uchanna ), et 
arrive ainsi sur un second terrain de partage, celui de Mine-Hiil , 
élevé de 169 mètres 16 centimètres au-dessus de la marée ordi- 
naire : ce sommet est franchi au moyen d’une gramle tranchée a travers 
Grcat-Gap, qui a 1 1 mètres 28 centimètres de profondeur. 

De ce point de partage la pente générale est descendante dans 
la direction de l'ouest, et le chemin traverse la Pegua à une éléva- 
tion de 5 mètres 50 centimètres au-dessus de la surface de 1 eau sur 
un viaduc qui a 44 mètres 20 centimètres do longueur; — Mill-Creek 
a une élévation de 12 mètres 20 centimètres au-dessus de la surface 
de l'eau sur un viaduc de 165 mètres 63 centimètres de longueur; 
— et Big-Conesloga a une élévation de 18 mètres 29 centimètres au- 
dessus de la surface de l’eau sur un viaduc de 430 mètres 36 cen- 
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limétres de longueur. Ce dernier pont viaduc est construit sur le 
modèle de Town. (Voir, pour sa dcsiription, au chap. FV.) 

Le chemin entre alors dans la ville de Lancaster, traverse en- 
suite le petit Conestoga sur un viaduc de 2'i5 mètres de long , et 
a une élévation de 14 mètres 32 centimètres au-dessus de la sur- 
face de l’eau, et descend sur Columbia par un plan incliné qui est 
en ligne droite, et dont l'inclinaison est au 19“ j — le chemin con- 
tinue jusqu’aux rives de la Susquehanna, et se termine è l’écluse ré- 
gulatrice du bassin du canal de Pennsylvanie. 

La construction de ce chemin repose, sur plusieurs points, sur 
une fondation en granit revêtue de rails plates, et, sur d’autres, sur 
bois et avec des rails saillantes, et arrondies comme le sont celles 
usitées sur le chemin de M'igam en Angleterre. 

lx!s rails saillantes s<jnt en fer laminé; elles ont 4 mètres 57 cen- 
timètres de longueur, 0,88 millimètres de profondeur, et sont paral- 
lèles au sommet et à leur base : elles pèsent 18 kil. 70. En Angle- 
terre elles ont coûté à raison de 17 fr. les 100 kil.; délivrées en 
Amérique, elles reviennent à 26 fr. 85 c. les 100 kil. 

Les chaises sont en fer fondu, et pèsent 6 kil. 80 chaque, et 
les chevilles 283 gr. chaque. — Les deux coins en fer forgé, pour 
assujétir les rails dans les chaises, pèsent 283 gr. 

Les figures 5, 6 et 7, planche IX, présentent les détails de ces 
constructions. 

Le chemin de fer projeté entre Philadelphie et Port-Deposit, et 
dont nous avons parlé au chapitre III, a 45 milles de son tracé 
commun à celui que nous venons de décrire dans cet article. 

CASSL DD LEniCH ET CHEMIN DE PER DE HADCH-CHDHH. 

Plakcue I. Le canal du Lehigh s’étend depuis Mauch-Cliunk , 
village situé sur la rivière du Lehigh, et dans le comté de Nor- 
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thamptoiiii jiuqu’à Easton, petite ville située sur la rivière de la 
Delaware, et à 70 milles au-dessus de Philadelphie. Ce canal est mis 
en communication avec ISew-York par le canal Morris, et avec Phi- 
ladelphie par le canal de Bristol , latéral à la Delaware. Son objet 
est d'amener les houilles du Mauch-Chunk sur ces deux grandes villes. 

11 a 36 milles et demi de longueur (58,738*), 18 mètres 29 cen- 
timètres de largeur à la ligne d’eau, 13 mètres 71 centimètres au 
plafond, et I mètre 52 centimètres de profondeur d’eau. 

Ce canal a été construit aux frais d’une compagnie, dans le but 
d'exploiter des mines de houille qui se trouvent près du sommet 
des montagnes du Mauch-Chunk. C’est aussi dans le même but, 
et pour rendre son exploitation plus prolitable, que cette méiiie 
compagnie a construit le chemin de fer du .Mauch-Chunk. Ce che- 
min a 9 railles de longueur (14,484*), et se trouve être la pr*'- 
inière entreprise de cette étendue exécutée aux États-Unis j car le 
chemin de fer de Quincy, près de Boston (dans l’État du Massa- 
chussetts), et construit pour l’exploitation de carrières de granit, 
quoique commencé à la même époque, n’a que 3 milles de lon- 
gueur (4,828*). 

Chemin de fer de Mauch-Chunk. 

Ce chemin commence aux houillères qui se trouvent dans la 
vallée du Little-Schuylkill , sur le Panther-Creek, un peu au-dessus 
de la montagne des Ours, dont le sommet est le terrain le plus 
élevé de cette route. Nous ferons observer ici que le charbon an- 
thracite (houille sèche), connu dans les marchés de Xew-York et 
Philadelphie sous le nom de charbon du Lcliigh, n’est autre <jue 
le charbon fourni par les houillères du Mauch-Chunk, depuis l’an- 
née 1826, époque à laquelle ce chemin de fer fut commencé, et 
fini en quatre mois. 
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Ce chemin, comme nous l'avons dil, a 9 milles de longueui- 
( 14,484"), et est à simple voie; mais reçoit plusieurs embrancliemciis 
pour desservir différentes houillères : ceux-ci peuvent s’évaluer à un 
développement total de 6 kilom. 

La principale houillère d’où part le chemin de fer est à 26'2 mè- 
tres 12 centimètres au-dessus de la rivière du Lchigh, au village 
du Mauch-Chunk; le sommet de la montagne aux Ours, qu’il doit 
franchir, est à 292 mètres 60 centimètres ati-dessus du même ni- 
veau, et la distance horizontale du point de départ à ce sommet 
est de 1,207 mètres, ce qui donne une pente au 40”, surmontée 
par la force animale. Au sommet il y a environ 531 mètres de 
niveau; ensuite, la pente, sur une distance de 12,874 mètres, est 
descendante et de 227 mètres, ou au 57”; on arrive alors à la 
tête d’un plan incliné qui a 228 mètres 59 centimètres de base sur 
65 mètres 53 centimètres de hauteur, et qui se termine au point de 
chargement des bateaux sur le canal du Lehigh. 

Sur la portion de cette route la plus avantageuse à la traction , 
nommément de la tête de ce dernier plan incliné au point de par- 
tage ou sommet, sur une distance de 12,874 mètres, chaque mule 
trame seulement 1,080 kil. de wagons vides. 

Ce chemin, d’une construction très imparfaite, est entièrement 
en bois, à simple voie, et a un grand nombre de courbures; la 
largeur de la voie est de 97 centimètres. Le sentier de traction 
pour les mules est sur le côté de la route. 

Ce chemin a coûté à peu près 1 1 ,790 fr. par kilom. ; et, malgré 
son imperfection, il a payé son capital en moins de quatorze mois, 
et tout en n’étant adapté qu’à un transport très limité. 

Ce chemin ne peut servir qu’à un transport équivalent à 58,908 kilog, 
par mille, les wagons jiesant 720 kilog., et le fret pour chacun étant 
de 1,440 kilog., ou environ au 7' de ce qu’un wagon devrait pou- 
voir transporter si le chemin était réduit à des pentes plus régulières. 
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CHÜMIK DE EBE DE ROÀK-ErE A MADCB-CBDSK. 

Planche 1. Le chemin de fer de Roan-Run à Mauch-Chunk des- 
sert les houillères ejui se Irouveni dans la vallée de Roan-Run, tri- 
biilaire du Lehigh, et vient se terminer au village de Mauch-Chunk; 
sa longueur est de 8,467 mètres. 

Il y a trois plans inclinés sur ce chemin , et sur lesquels la gra- 
vité agit comme moteur : deux de ces plans ont une pente au KF .j, 
le troisième a une pente au 16' et .j,. La pente générale de la route 
est au 100'; la force animale est le moteur employé. 

Les \sagons ijui, chargés, descendent ainsi par l'action de la gra- 
vité, trainent à leur suite les mules qui ont servi à monter les wagons 
à vide. 

Le chemin est calculé pour recevoir une double voie, mais n’est 
encore exécuté qu’à une simple voie; sa construction est semblable 
à celle généralement adoptée aux Etats-Unis. 

Les dépenses totales de ce chemin, tous frais inclus, se sont mon- 
tées b 412,522 fr., environ 48 fr. 72 c. par mètre. 

CUHMCNICATION ETABLIE ENTRE LES HODILLÈRES DE CAEEONDALE EN EENNSTLTANIE 
ET LE FLECTE HUDSON PAR CHEMIN DE TER ET CANAL. 

Carte générale. — Planche I. lÆtat de Pennsylvanie possède de 
très riches mines de houille ; celles du Schuylkill, du Lehigh, du 
Mauch-Chunk et du Lackawaxen sont les plus importantes ; en gé- 
néral, ce sont des houilles dites anthracite, ou houille sèche, qu’elles 
produisent. 

Cest dans le but d’exploiter les mines du I..ackawaxen et d’en 
amener les houilles sur Philadelphie et New-York, qu’une seule et 
même comjiagnie a fiait exécuter b ses frais les travaux suivons. 

Planche 1. Les houillères de Carbondale sont situées dans le 
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comte de Luzerne, sur la rivière du Lackawanork, tributaire de la 
Susquehanna; elles sont séparées du village de Honesdale sur la ri- 
vière de Lackavraxen, tributaire de la Delaware, par un portage de 
16 milles. Honesdale est è 'environ 3 milles de Belliamy, siège de 
la justice de paix du comté de Waj ne. 

Le chemin de fer exécute" pour franchir ce portage est uti jles 
plus remarquables par la hauteur surmontée, .54!) mètres sur un dé- 
veloppement de 25,749 mètres, ou environ 21 mètres 32 centimètres 
par kilomètre, et par le grand nombre de plans inclinés qu'il a né- 
cessités. 

Depuis le centre des exploitations des mines , sur la rivière de 
Laekawanock , jusqu’au sommet de l’arête de portage, entre les eaux 
de la Susquehanna et de la Delaware, la distance est de 4,829 mè- 
tres, et l’élévation 259 mètres 07 centimètres, franchie au moyen de 
cinq plans inclinés munis de cinq machines fixes. 

Pour remorquer les wagons sur ces plans, on s’est servi avec 
beaucoup d’avantages d’un moufle à doubles poulies sur lequel passe 
un cible qui enveloppe deux fois les poulies et passe de nouveau 
sur un autre moufle simple. Ces cibles sont mis en mouvement 
par une machine fixe stationnée au haut du plan. Cest le même 
système qui est mis en usage sur les plans inclinés du chemin de 
fer de la Mohawk au Hudson, dans l’État de New-York. 

Arrivé au sommet et dans la direction de Honesdale, sur la ri- 
vière du Lackawaxen, on redescend 152 mètres 39 centimètres sur 
une distance de 2,414 mètres par deux plans inclinés qui ont une 
]jente au 12’. 

Sur ces plans, le mouvement descendant des wagons chargés aide à 
la remonte des wagons vides; cependant, afin de n’gulariser le mouve- 
ment descendant, on s’est servi d’un moyen fort ingénieux, et qui 
a très bien réussi dans l’application qu’on en a faite. 
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Afin d’obtenir une résistance égale k la puissance prépondérante, 
on a élevé une machine pneumato-mobile composée de huit voiles 
fixées à deux mâts, et dont l’action se communique au moyen d’une 
roue rattachée à l’axe du moufle de la macliine fixe, et qui peut 
faire agir un pignon sur chaque mât. 

Au moment où les wagons commencent k descendre sur le plan 
incliné, ce système de voiles, communiquant avec le moufle de la 
machine fixe, est mis en action, et produit une résistance qui réta- 
blit un équilibre au pouvoir prépondérant. Quand une fois la charge 
descendante est mise en relation avec cette machine, aucune atten- 
tion n'est plus requise : ce moyen n’est sujet k aucuns accidens. 

Du pied du dernier plan incliné , la pente générale , sur plus de 
Il kilomètres, est au 120', pente que descend librement un convoi 
de 20 k 30 chariots par l’action simple de la gravitation et au moyen 
de freins. Ces convois, suivant le nombre de chariots dont ils se 
composent, demandent deux ou quatre conducteurs pour en diriger 
la marche. Quant aux chevaux qui ont servi k remonter les wa- 
gons sur cette pente, ils «ont transportés sur des plate-formes con- 
struites pour cet usage, et remorqués k la suite des wagons chargés: 
ce moyen produit assez d’économie. 

Vient ensuite un troisième plan incliné dont la pente est au 12*", 
et qui est franchi k l’aide des mêmes moyens décrits pour les deux 
plans inclinés qui le précèdent; alors la pente générale, pour le 
reste de la route, sur plus de 6 kilom. et demi, est au 200"". 

Ce chemin n’a été construit que d’une manière provisoire, sou- 
vent passant sur des fondations de bois, afin d’éviter les remblais. 

Les wagons employés sur celte roule pèsent, k vide, 1,109 kil., 
et portent 2,539 kil. 

Malgré la grande élévation franchie sur cette route au moyen de 
machines fixes, le transport ne revient qu’à 1 fr. 90 c. par tonne, 
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ou à environ 7 c. par tonne et par kilotn., en y comprenant l'u- 
sage des wagons. 

Nous ferons remarquer que le transport de fret sur ce chemin 
n’est que dans une direction, et revient par conséquent au double 
de ce qu’il serait sur un chemin qui offrirait un chargement en 
retour. 

Ce prix de transport est à peu près le même que par les moyens 
ordinaires, si la route était de niveau ou en plaine. 

Le canal qui unit la Delaware au Hudson , et sur lequel les 
houilles du Lackawaxen sont apportées à New -York au moyen de 
la navigation du Hudson, commence immédiatement où se termine 
le chemin de fer de Carbondale; et, de la pointe Carpenter, sur la 
Delaware, traverse l’État de New-York, et vient déboucher au vil- 
lage de Kingston, sur les rives du Hudson. 

I,es travaux du chemin de fer de Carbondale et du canal du 
Hudson ont coiité ensemble dix millions de francs. 
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CANAI. PROJETÉ A TRAVERS LA FEORIDE POEH JOINDRE 1,’oCEAN 
' AU GOLFE DU MEXIQUE. 


Carte générale . — ^Planche I. Cesl sous la présidence de M. James 
Monroe, en 1821, que le territoire des Floridcs a été entièrement 
eoncédé aux Américains par le gouvernement espagnol. Après l'ac- 
quiÿitioii de la Louisiane, qui assurait au.x Etats-L'nis l’unique dcbouclié 
que pouvaient avoir par la mer les riciies régions de l’Ouest, tribu- 
taires du majestueux Mississippi, la possession des Florides devenait 
de la plus haute importance sous le point de vue politique. I.a 
frontière maritime de l’Union se trouvait ainsi complétée, et la même 
juridiction nationale s’étendait sur la côte depuis la baie de Passama- 
quody, à l’est, jusqu’à la rivière Sabine, à l’ouest du Mississippi, sur 
le golfe du Mexique. Et, en outre, on n’avait plus à craindre les 
agressions ou les dissensions intérieures que pouvait susciter une na- 
tion ennemie sur ce territoire, sous l’ombre d’une fausse neutralité, ou 
plutôt par suite de la faiblesse du gouvernement espagnol, qui ne 
savait pas faire respecter scs lois. 

Pi.ANCtiE VII. En 1822, les deux divisions est et ouest des Floridcs 
furent organisées .sous un gouvernement territorial} on comptait alors 
à peu près dix mille habitans dans les Floridcs. La position lieurcase 
de ce territoire , qui se trouve compris entre le 24' et le SO" f degrés 
nord de latitude, offrant tous les avantages du climat des .Antilles, fut 
pour les Américains un puissant motif d’émigration} aussi voyons-nous 
qu’en IH.’IO la population était déjà de près de trente-cinq mille liabi- 
lans. Bientôt l’active influence du caractère américain sut développer 
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sous cette latitude des ressources agricoles du plus grand intérêt pour 
l’Union : la canne à sucre, le coton à longue soie, le tabac de la 
Havane, les vers à soie, y réiKsircnt comme dans leur propre pays. 
De si grands résultats appelèrent l’attention de la législature nationale 
sur les moyens à employer pour faciliter les lelations commerciales de 
ce pays avec les parties de l’Union qui en étaient le plus éloignées. 
I-e commerce croissant sur le golfe du Mexique demandait aussi qu’on 
s’assurât s’il ne serait pas possible, au moyen d'un canal à travers 
la Floride, de raccourcir celte navigation et d’en diminuer les chances 
hasardeuses. D’un autre càlé , la rade de Peusacola, dans la Floride 
de l’ouest , avait été choisie comme dépAt maritinac et chaqlier de 
réparation par la même commission d’oRiciers du génie j et dç; Ja 
marine, qui avait recommandé Boston sur la frontière du nord-est, 
et la rade de Hampton sur celle du milieu. Toutes ces raisons étaient 
de puissans molife pour que le congrès national s’occupât d’obtenir 
des renscignemens positifs sur la possibilité d’ouvrir un canal à tra- 
vers l’isthme des Floridcs, ainsi que sur tous les moyens d’améliora- 
tion à introduire dans la navigation intérieure le long de la côte. 
Le gouvernement général doit manifester un intérêt plus direct au 
développement des ressources d'un territoire tant que celui-ci n’a 
pas la population voulue pour être constitué en état séparé, et 
entrer comme membre dans la grande famille fédérale. , 

Aus.si, en 182(>, le congrès national de Washington autorisa le 
président des Etats-Unis à faire exécuter par la commistioii des amé- 
liorations intérieures une rc<-onnaissance du territoire des Florides, 
dans le but de déterminer la ligne la plus avantageuse que potirrait 
suivre un canal de navigation entre l’Océan Atlantique et le golfe 
du Mexique, ainsi que les améliorations dont pouvait être suscep- 
tible la navigation des cours d'eau de la Péninsule. 

Dans la même année cette commission donna des instructions spé- 
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ciales pour l'exécution des levés de plans nécessaires à la formation 
d’un avant-projet. D’après l’inspection des cartes, elle indiqua il’a- 
vancc les cours d’eau suivant la direction desquels on devait cher- 
cher à établir la communication désirée : enfin , elle divisa le nombre 
d’ofHciers qui étaient mis à sa disposition pour l’exécution de ces 
travaux, en deux brigades : l’une, chargée de toutes les opérations 
sur la partie orientale, l’autre des opérations correspondantes sur la 
partie occidentale de la Floride. 

Au printemps de 1827 la commission explora elle-même les dif- 
férentes directions suivant lesquelles un canal pourrait traverser la 
Péninsule, et elle exécuta diverses opérations hydrographiques le 
long de la côte sur le golfe, depuis la baie de Tampa jusques et y 
compris le Delta du Mississippi. 

PcAKcnE VII et PcATscnE VIII. C’est sur ces différons levés de 
plans, ainsi que sur les observations personnelles de la commission, 
qu’a été dressée la carte générale des Floridcs, planche VU; elle pré- 
sente donc un ensemble de matériaux géographiques les plus exacts 
qui soient connus jusqu’ici. Cette planche contient en outre les 
plans détaillés de la côte de la Floride sur r.\tlantiquc , depuis 
Saiute-.Augusline jusqu’à Sainte-Marie, ainsi que deux coupes trans- 
s'ersales de l’isthme des Florides, suivant les lignes des nivcllemens. 
Iji planche \lll contient tous les plans hydrographiqaes en détail des 
entrées de ports, havres, détroitsT et canaux naturels qu’on trouve 
sur' la côte du golfe du Mexique, depuis la baie de' Vassasousa jus- 
qu’à la baie de la Mobile, ut.aeiaôiô'"' t 

Pour suivre plus facileiDeiit les différentes recherches qu’on a été 
obhgé 'fle faire as-ant d’aivivér à aiii une conclusion sur l’objet v de 
cet important travail, nous en reproduisons l’ensemble sous cinq 
grandes divisions;' savoir : • ■’* ■ . . . m ■ 

■<']»• iritenr sj*S >h iioiwiMiair.v ’ 
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I* Description topographique et hydrographique du territoire 
où ses projets devraient être exécutés; 

' 2 ° Résultats des reconnaissances et nivelleniens de ce territoire, 
avec plans et profils détaillés; 

3* Exploration sur le terrain des différentes directions suivant 
lesquelles on pourrait traverser la Péninsule de la E'ioridc par un 
canal ; " 

4° Indication des lignes de navigation intérieure à établir le 
long de la côte du golfe du Mexique, depuis la baie de Tanipa 
jusqu’au Delta du Mississippi ; 

5* Exposé des améliorations dont le Delta du Mississippi est su.s- 
cepliblc. 


I* Description topographique et hydrographique. 

pLAacHE \T1. La partie septentrionale de la Floride contiguë à 
l’Etat de la Géorgie, et comprise entre une ligne tirée de la baie 
de Tanipa au cap Canaveral, présente en général une plaine unie, 
entrecoupée de forêts de pins , de prairies et de • terrains plus ou 
moins marécageux. Néanmoins, dans certains districts, le pays est 
accidenté, et même souvent montueux. L’aréte culminante qui du 
nord au sud divise les eaux descendant à l’est dans l’océan Atlan- 
tique, des eaux descendant à l’ouest dans le golfe du Mexique, 
s’abaisse graduellement en se dirigeant vers le sud, et elle cesse 
d’être sensible au-dclh de la ligne que nous nous sommes donnée 
plus haut comme limite du terrain susceptible de présenter quel- 
ques avantages dans le tracé d’un canal à travers la Péninsule. D’a- 
près les renseignemens obtenus sur les lieux , toute la partie de la 
portion de la Floride au sud de cette ligne ou limite, ne présente 
plus qu’une plaine marécageuse qui , dans la saison des pluies ( de 
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juin en octobre), devient un obstacle insurmontable à un passage 
jwr terre des bords du golfe à ceux de l’Atlantique. 

Les nivellemens ont prouvé que l’élévation de cette arête , aux 
sources de la rivière Sainte-Marie, près de la frontière de Géorgie, 
était de 45 mètres 60 centimètres au-dessus du niveau de la mer; 
et qu'aux sources du Santa-Fc, entre l’étang de Kinsley et celui du 
I.ittle-Santa-Fé, elle était de 47 mètres 40 centimètres au-dessus du 
même niveau; et enfin qu’aux sources do l’Amaxura et de l’Ockla- 
walia, elle n’était plus que de 26 mètres 10 centimètres. 

Le sol de la Péninsule est généralement de sable, excepté sur 
quelques points nommés par les indigènes n hammocAs ,n et dont le 
terrain est composé d’argile de différentes couleurs, mélangé de sa- 
ble. Ces hammocks sont assez nombreux ; on en rencontre dans 
diverses directions; leur étendue varie de 1 hectare à 400 hectares; 
ils ne forment ensemble, néanmoins, qu’une portion peu considé- 
rable du territoire. Dans ces hammocks , la végétation est très forte, 
et on y trouve en grand nombre les chênes rouges , le chêne vert , 
le chêne-saule, le cornouiller, le magnolia et des pins de diverses 
espèces et de la plus haute stature; le chêne rouge est néanmoins 
le plus commun parmi tous ceux-ci. Si d’un côté les terres de ces 
hammocks sont d’une grande fertilité, d’un autre les forêts de pins 
offrent dans certains endroits des terres susceptibles d’un très bon 
rapport, et généralement de très grands avantages pour l'éducation 
de troupeaux. 

La fougère est ici caractéristique de terrains bas et humides ou 
de sources de cours d’eau. 

Quoique des deux côtés de l'arête de partage des eaux de la 
presqu’île, le terrain soit entièrement de sable sur une profondeur 
de I mètre 50 centimètres, à 2 mètres 13 centimètres, néanmoins 
les couches inférieures diffèrent beaucoup ; ainsi , sur le versant orien- 
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tal, elles sont un mélange de sable et d'argile, le sable prédomi- 
nant j tandis que sur le versant occidental, on rencontre des bancs 
de pierre calcaire qui percent même jusqu’à la surface, et souvent 
donnent lieu au singulier phénomène de cours d’eau disparaissant 
tout-à-coup de la surface pour se creuser un passage souterrain , 
et reparaître ensuite plus loin à la surface. C’est à de pareille.s 
causes qu'on doit attribuer les fréquens accidens de terrain en forme 
de fondrières ou cônes renversés, nommés dans le pays sinAs, qu’on 
y remarque en assez grand nombre j leur surface varie depuis quel- 
ques mètres jusqu’à quelques hectares. 

Les rivières, dans les Florides, n’ont généralement pas de vallées 
ni de plaines le long de leur cours, formées par des dépôts flii- 
viatiles; elles forcent leur cours à travers les courbes de sable à l.a 
surface, et sont plutôt alimentées par des infiltrations latérales, que 
par des ruisseaux tributaires. Ts'éanmoins une végétation beaucoup 
plus forte caractérise leurs bords, et au milieu de haies de lauriers 
et d’orangers indigènes, s’élèvent do majestueux chênes verts avec 
leurs raille rameaux sinueux et touffus, et de superbes magnolias à 
la forme plus élancée. Au reste , ces arbres tirent plutôt leur nour- 
riture de l’humidité atmosphérique que du sol. 

Plaxciie VR. La côte des Florides sur le golfe du Mexique,, 
depuis la baie do Tampa jusqu’à la baie (TAppalachic , est bordée 
de bas-fonds qui varient en largeur depuis 5 jusqu’à 15 milles. De- 
puis la baie d’Appalachie jusqu'au cap San-Blas, cette largeur dimi- 
nue, excepté là où les caps se projettent; mais du cap San-Blas 
au lac Pontchartrain , on trouve une grande profondeur d'eau jiLs- 
que sur le rivage même; on y rencontre aussi quelques bons mouil- 
lages. Sur l’Atlantique, le rivage est complètement couvert de bas- 
fonds, qui ne permettent aux bàtimens de mer de trouver un abri 
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<>u refuge qu’à l’embouchure de la rivière SaintJean ou dans le 
jKJrt de Sainte-Augustine. 

La partie la plus étroite de la Péninsule se trouve sur une ligne 
tirée du port de Sainte-Augustine à un point sur le golfe, entre les 
embouchures du Suwannée et de l’Amaxiira; elle mesure 105 milles 
(169 kilomètres). De l’embouchure du Saint-Jean à celle du Suwannée, 
il y a 130 milles (209 kilomètres) mesurés en ligne droite, et de 
cette même embouchure au port Saint-Marc, 170 milles (273 kilo- 
mètres i). 

Nous allons décrire successivement le cours des rivières qui se 
jettent dans I Atlantique ou dans le golfe du Mexique, et qui peu- 
vent avoir un rapport direct avec le canal proposé. Nous omettrons 
de |>arler des rivières de Hillsborough et Amaxura, la première tom- 
bant dans la baie de Espiritu-Santo , et toutes deux trop au sud 
pour qu un canal puisse y déboucher avec avantage; en outre, le 
[>a\s quelles traversent n’a présenté aucunes ressources «o eau pour 
alimenter un canal. 


Fleuve Saint-Jean. 

PtsNcnE VIII. Le fleuve Saint-Jean est un bras de mer dont le 
cours est du sud au nord , direction contraire à celle que suivent 
[>resque tous les autres fleuves des États-Unis. Tout porte à sup- 
poser que le Saint-Jean a été dans l’origine un détroit ou canal natu- 
rel, que les ensablemens continuels apportés par le courant du golfe 
ont fermé à son extrémité méridionale. Le cours de ce fleuve, au- 
dessus de son embouchure, suit pendant 20 milles (32 kilomètres) 
une direction orientale ; il est aussi beaucoup plus étroit sur cette 
étendue qu’il ne l’est au-dessus, circonstance qui crée une rapidité 
de courant dont l’influence existe encore trois heures après que la 
marée a commencé à monter; l’effet contraire arrive pendant deux 


Digitized by Googl 


A TRAVKKS LA FlXmmi- 


lo;) 

• 

heures apn'-s la marée tlesrcndaiilc : relie rapidité de eourant esl un 
obstarlc que les bàlimcns, à leur entrée ou à leur sortie, ne jieuveni 
siirinonler qu'à l’aide d’un vent fort et favorable. 

La barre à l’cmboucbure de ce fleuve est ehan{{eantej elle a une 
profondeur d’eau de 4 mètres 57 centimètres à uiarét^ liante, et qui 
varie avec les vents de 3,C(i à 4,57. A la basse mer, la moindre 
profondeur est de 1 mètre 83 centimètres, et la plus grande 2 mètres 
2S eenlimctres. Comme il y a toujours jilus ou moins de boules sur 
celte barre, un bâtiment ijui tirerait plits de 3 mètres 3.5 centimètres 
ne pourrait la franchir sans être e.xposé, quoique cependant il trouv.it 
une quantité d’eau suftisanle pour remonter jusqu’à rembouebure 
de Black-Creek. Sur eeltc distance de 47 milles (75 kilomètres), 
le chenal est large, et n’a jamais moins de 4 mètres 57 centimètres 
de profondeur d’eau j un bâtiment pourrait y courir des bordées, 
excepté à üame's Point, et vis-à-vLs de l’embouchure de Odar-Creck, 
à 2 milles et demi (4 kilomètres) au-dessus. 

De Black-Creek au lac Saint-Ceorges, les bàlimens tirant 2 mè- 
tres 74 centimètres d’eau trouvent une largeur de chenal qui leur 
|MTinet de courir des bordées; mais, une fois arrivés à la hauteur 
de l’embouchure de l’Oklavvaha , ils .sont obligés de forcer leur pas- 
sage à travers un banc de houe. .A l’entrée du lac Saint-Georges, 
on ne trouve que 2 mètres 89 centimètres d’eau. De Black-Creek au 
lac Saint-Georges il y a environ (iO milles (96 kilomètres), et de 
ce dernier à l’embouchure du fleuve 107 milles (172 kilomètres). 

.Au-dessous de Black-Creek, les vents du nord influent beaucoup 
sur le mouvement des marées; au-dessus ils n’exercent plus qu’une 
légère influence, et au Ferry de l’icolata la marée monte de I mètre 
21 centimètres. Les crues du .Saint-Jean ne sont que de 61 centi- 
mètres, ce qui peut être attribué à la grande largeur du fleuve, 
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qui, dans certains endroits, est de plus de 3 milles (environ 5 kilo- 
mètres). 

1.0 Saint-Jean est bordé généralement de marais, de hammocks, 
de piniéres et de eyprésières. Le sol de ces derniers a peut-être 
■’IO centimètres de profondeur, et alors on rencontre du sable pour 
couches inférieures. Les hammocks sont peu nombreux, et ont sur- 
tout peu d’étendue; à peine ont-ils une largeur moyenne de 140 mè- 
tres. Le chêne vert n’est déjà plus aussi abondant sur les bords du 
fleuve, tant on en a détruit par la facilité dont ou jouis,sait de l’ex- 
ploiter pour les constructions navales. Aujourd’hui le gouvernement 
des États-Unb a apporté des moyens répressifs à cet alius, afin de 
conserver pour sa jiropre marine cette précieuse ressource des meil- 
leurs bois de construction conniLs. La position de Volusia , au-dessus 
du lac Saint -Georges, tertre élevé, appelé bluff, et autour duquel 
sont des hammocks, ainsi que celle de Spritig • Garden , à 25 milles 
(40 kilom.) au-dessus, sont d’anciens établissemcns anglais qui datent 
de I7C3 à 1781; les terres en sont encore très productives. A l’est et 
à l’ouest du fleuve, le sol est de sable, et présente peu de végétation 
le long de la côte; on n’y trouve que des pins, quelques palmiers, et 
des rvprès dans les terrains maiécageux. .Sur les bords même du 
fleuve, le sol, quoique très léger et généralement sablonneux, est très 
productif: on y cultive le coton et la canne à .sucre; mais il de- 
mande des .soins pour conserver sa fertilité. 

I.e Saint-Jean ne re«;oit que deux tributaires un peu considéra- 
bles, rOcklawaha et le Black-Creek. 

L’Ocklawaba prend ses sources dans le lac Apopka, à environ 
73 milles (117 kilomètres t) au-dessus de son embouchure. Au di'- 
bouché de ce lac, sa largeur est de 4 mètres 57 centimètres, et sa 
profondeur 2 mètres 13 centimètres; le lit s’élargit et devient plus 
profond h mcsuie (ju’on s’approche du Saint-Jean. I.e lac Apopka 
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iiVlam silué qu’à 80 railles (128 i kilomètres) de la baie d’Espirilu- 
Santo, pourrait servir à faciliter une comraunication d’eau entre cette 
baie et l’Atlanticjue si on améliorait la navigation de l'Ocklawalia. En 
effet, dans cette direction, la distance de l’embouchure du Saint-Jean 
à la baie d’Espiritu-Santo est d’environ 200 milles (418 kilomètres), 
dont 180 ( 289 ^ kilomètres) sont par eau, et 80 (128 i kilomètres) par 
terre. l-'Ocklawiiha reçoit le débouché du lac Orange, à IG milles 
(25 + kilomètres) au-dessus de son embouchure; sur ses rives on voit 
de nombreux hammocks. Elle prend ses sources au milieu d’un ter- 
rain sablonneux et de forêts de pins, où néanmoins il y a quelques 
bammo<-ks , de nombreux lacs et étangs, ainsi que d’immenses prai- 
ries sujettes aux inondations lors de la saison des pluies. 

Black -Creck se jette dans le Saint-Jean au milieu d’une anse 
profonde, à travers laquelle se trouve une barre sur laquelle il n’y 
a que 2 mètres 44 centimètres d'eau à la haute mer, et 2 mètres 
à la basse mer. Quand on l’a franchie, la profondeur augmente, et 
on a alors 3 mètres GG centimètres jusqu’aux fourches à 12 milles 
(20 1 kilomètres) au-dessus de son embouchure. A Branum’s Ferry, 
5 milles (8 kilomètres) au-dessous des fourches, la profondeur est 
de 10 mètres 67 centimètres, et la largeur d’environ 110 mètres, 
qu’il conserve jusqu'à son embouchure. l.a marée dans Black-Creck 
est plus ou moins sensible, suivant les vents qui régnent; aussi à 
Branum’s Ferry il y a tout au plus une différence de 45 à GO cen- 
timètres dans scs mouvemens; (juclijuefois même on n’aperçoit qu'une 
légère houle; aux fourches, elle est de 30 centimètres. 

IjCS rives de Black-Creek, au-dessous des fourches, sont formées 
en grande partie de cyprésières; on y reqçontre cependant six ou 
sept tertres élevés ou bbtffs, a\cc une lisière de hammocks, qui sont 
cultivés. Vers l’intérieur, le sol est généralement sablonneux et cou- 
vert de forêts de pins. 
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Aux fourches, RIack-Crpek se divise en bninclie tioH cl braii- 
ebesud, dans ln<|uclle sc jelte Bull-Ci-eek. Iji branche nord est navi- 
{;able jusqu’au moulin de M. Fougère, 5 milles (8 kiloni.) au-dessus 
de celle fourche; elle a I mclrc 8.') «•enlinièlres de profondeur d’eau. 
J.a branche sud est navigable jusqu'à renibouchure de Bull-Creek , 
et a une profondeur d’eau de I mètre 83 ceiitimèlres; à ce point 
la marée est encore sensible de (|uelques cenlimètrcs; elle n’est point 
siijeltc à de grandes crues d’eau; mais dans la branebe nord elles 
se sont quelquefois élevées de fi mètres 70 centimètres pn'-s de la 
fourihe. 

Cette branihe nord, epu peut être considérée comme la tète du 
Black-Crcek, a scs sources dans l'étang de Kinsley, dont la surface 
est de 51 mètres 50 centimètres au-dessus de la basse mer, à l’em- 
bouchure du Saint-Jean. 

Uivière de Nassau. 

rivière de Nassau est une espèce de bassin qui égoutte tout 
le terrain coiiqiris entre la rivière Sainte-Marie et le fleuve Saint- 
Jean; son débouebé est dans la baie du même nom, et est par con- 
séquent soumis à l’action de la marée. De cette rivière, on peut 
communiquer avec la rivière Sainte -Marie- et avec le fleuve Saint- 
Jean par un canal naturel, nommé I/iland-Passage, qui K-gne pa- 
rallèlement à la côte, et qui se trouve formé par les îles d’ .Amélie, 
de Talbot, et du fort Georges. Cette passe est très tortueuse, et par- 
fois très étroite ; des bateaux à rames seulement peuvent y pa.ssi-r 
lors de la haute mer. A la basse mer, ce chenal intérieur est obs- 
trué, dans <|uatre endroits, par des barres formées par les courans 
de haute et basse marée , qui se contrebalancent dans des direc- 
tions différentes. Le premier obstacle se trouve entre Sainte-Marie 
et Nassau; sur une distance de 2 milles (3 kilomètres) le chenal. 
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à la ba>se mer, reslc à sec, et à la haute mer il n’a que 90 cen- 
ümèlres d’eau. Le second obstacle est entre Nassau et l’entrée de 
Talbot; la basse mer l;üssc entièrement à découvert près de 640 mètres 
du clicnal ; à la haute mer, il n’y a sur cette même étendue que I mètre 
21 centimètres d’eau. Le troisième obstacle existe cotre l’entré»- de 
Talbot et la rivière .Saint-Jean; sur une étendue de pr»-s de 36.â mètres, 
il n’j' a que 30 centimètres d’eau. Le quatrième obstacle est moins 
important; il est formé par »inc barre étroite qui se trouve pri-s 
d’un mont ou tertre élevé, nommé Sister’s Blujj's, et qui pourrait 
facilement être enlevé. I-e développement total de celte passe inté- 
rieure est de 34 milles (54 ^ kilomètres). 

Rivière Sainte-Marie. 


La rivière Sainte- Marie coule généralement entre deux lisières 
étroites de bammocks bas et marécageux; les bords qui l’avoisinent 
sont tdevés, leur sol est de sable et couvert de pins. 

A l’embouchure de la rade de Sainte-Marie, il y a jusqu’à 6 mètres 
70 centimètres d’eau sur la barre pendant les marées d’équinoxe et 
lorsque les vents d’est ont régné quelque temps; aux ba.sses mers 
d’équinoxe, la profondeur d’eau n’est jtlus que de 4 mètres 1 1 cen- 
timètres. La marée se fait ressentir jusque près de l’habitaüon Bar- 
bour , 50 milles { 80 kilomètres ) au-dc.ssus de l’embouchure de cette 
rivière; celle-ci est navigable sur toute celle distance. Iæs bàtimens 
qui ont pu franchir la barre, à Tembouebure de la Sainte- Marie , 
peuvent remonter jusqu’à l’embouchure de la rivière Bell : celte re- 
niar»|iip s’applique également aux rivières Bell et Jolly. 

La rivière Sainte-Marie découle des immenses marais qui avoi- 
sinent la ligne frontière de la Géorgie, et qui s’étendent des tètes 
de Sainte- Marie aux têtes de la Suvvaiinee. Ct*s marais, nommés 
DismalSivamps y .sont couverts d’une végétation très forte de lau- 
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rici-s , de vignes sauvages , de joncs et de taillis très épais. On ne 
découvre à celte hauteur aucuns lacs ou réservoirs de quelque im- 
portance; mais en raison de la grande étendue des marais qu’égout- 
tent la Suwannee et la Sainte-Marie, ces rivières prennent des crues 
asscr considérables pendant la saison des pluies , cl quelquefois meme 
par suite de fortes pluies d’orage. Aux fourches supérieures de la 
Sainte-Marie, les crues d’eau sont de 1 mètre 83 centimètres. 

Le développement du cours de celte rivière, depuis l’Atlantique 
jusqu’à ses sources même, 13 milles (21 kilomètres) au-dcs.sus des 
fourches supérieures, est d’environ 105 railles (170 kilomètres). La 
source de cette rivière se trouve sur Ten-Mile~Braiich , tributaire du 
Creek-Alligator, et forme le point de partage entre la Suwannee et 
la Sainte -Marie, ainsi que le sommet de l’arête de partage entre 
l’Allanlique et le golfe; on a déterminé par des nivellemens que son 
élévation au-dessus de la basse mer, dans l’Atlantique, était de 45 mètres 
60 centimètres. A Tradcr’s-Hill , 40 railles (64 kilomètres) au-dessus 
de l’embouchure de la rade de Sainte-Marie, la surface du terrain 
est de 4 mètres 57 centimètres au-dessus de la basse mer; à la four- 
che supérieure , elle est de 35 mètres 40 centimètres. 

De Trader's-Hill à l’océan Atlantique, celte rivière coule dans une 
direction est; mais de l’embouchure de la branche sud à Tradcr’s- 
Hill, la direction de son cours est nord, tandis que de la fourche 
supérieure à l’embouchure de la branche sud, son cours est vers le 
sud. Celle sinuosité fait que la distance de Tradcr’s-Hill à la four- 
che supérieure, est de 50 milles (80 kilomètres), lorsqu’on ligne droite 
elle ne serait que de 25 milles ( 40 kilomètres). Le sommet du ter- 
rain entre l’habitation Barbour et la fourche supérieure est de 
30 mètres 47 centimètres au-dessus de la basse mer dans le havre 
de Sainte-Marie. 
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Rivière de Suwannee. 

La rivière de Sawannce a se.s sources dans les marais appelés 
Dùmall-Su’amps , et qui régnent sur le plateau <jui sépare les ver- 
sans de l’Atlantique des versans sur le golfe; elle débouche dans la 
baie de Vassasousa ou Vacassar. Le développement de tout son cours 
est d’environ 155 milles (249 kilomètres); du, confluent du Wilhiev 
cooebv à la baie de Va.ssasousa, la distance est d’environ lOO milles 
(ICI kilomètres). Le seul tributaire important qu’elle reçoive au- 
dessous de ce confluent, est la Santa-Fé, qui s’y jette à 55 milles 
(80 kilomètres) au-dessus de son embouchure. 

On a vat le lit de la Suwannee entièrement à sec à I mille 
( 1,009 mètres) au-de.ssous de l’habitation Wheaton ; cependant 
dans les mois de juin et de juillet on a souvent trouvé 91 centi- 
mètres d’eau aux endroits où elle a généralement le moins de pro- 
fondeur. Le fond de la rivière, dans plusieurs endroits, est de roche, 
et à 20 milles (32 kilomètres) au-dessous de l’habitation 44 heaton 
il y a une chute de 91 centimètres. 

Depuis la fourche supérieure jusqu’à l’emboui-hure de la Santa- 
Fé , le cours de la Suwannee coule sur un lit de pierre calcaire dés- 
agit'gée, qu’on rencontre généralement à 1,52 ou 1 mètre 83 cen- 
timètres au-dessous de la surface. Ces roches étant poreuses, et 
laissant passer librement l’eau, font que la rivière est alimentée sur- 
tout j>ar les infîltralions. Sur ses bords , on rencontre occasionelle- 
ment une lisière étroite de marais, avec des chênes verts, des chênes- 
saules, des cj-près, des magnolias et des taillis de lauriers; le pays 
environnant est de sable et couvert de pins. Elle a près de 100 mètres 
de largeur moyenne, et pourrait avoir facilement une profondeur de 
91 centimètres aux plus basses eaux, si on enlevait quelques ro- 
•:hers qui obstruent la navigation; à l’embouchure do la Santa-Fé,, 
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1.1 profondeur est de 3 mètres GG cenlimèfres. On doit faiiv obser- 
ver ipie 1.1 .Suwannee, n’avani qu’un tributaire depuis la fourche 
supérieure justju'à la mer, et étant peu boisée sur scs bords, cjui 
sont, au reste, bas et peu susceptibles d'èlrc minés par les cou- 
rans, n’est pas exposée aux Ixiis de dérive; circonstance qui, jointe 
à une profondeur d’eau suffisante , rend cette rivière bien adaptée 
à une navigation par bateau à vapeur. 

De l'emboucburc de la Sanla-Fé jusqu'à la nier, la navi^tioii 
n’éprouve aucune interruption , excepté à l’entrée de la baie de 
Vassasousa , qui est fermée par des bancs de sable mouvant, sur 
lesquels, à la basse mer, on ne trouve que I mètre 21 centimètres 
d’eau. On n’a jamais moins de 3 mètres GG centimètres d’eau jus- 
qu’à « Indian-Cow-Pen », 35 milles (56 kilomètres) au-dessous de 
l'embouchure de la Sanla-Fé. la?s bords ont une hauteur moyenne 
de 1 mètre 52 centimètres, et fréquemment découvrent des roches 
ilésagrégées. IjCS forêts de pins s’étendent souvent jusque sur le 
risage, et interviennent avec des hammocks étroits et bas, où se 
trouvent le chêne vert, le chêne-saule, l’érable, etc. 

I>e Indiart- Co(t>- Pen à la mer, sur une distance de 20 milles 
( 32 kilomètres), la Suwannee coule au travers d'immenses marais 
nu esprésières qui sont constamment sous l’eau. En approchant du 
golfe, elle présente l’aspect d’un Delta marécageux, au travers duquel 
serpentent de nombreux débouchés ou chenaux. Leur profondeur, 
et même leur direction, éprouvent souvent des changemens subits 
occasionés par les tempêtes qui poussent la mer sur toute celte 
plage, ou par les inondations de la rivière même. L’entrée de ces 
passes est en outre obstruée par un grand banc d’huîtres, qui se 
projette en mer à la distance de 1 mille (l,G09 mètres) au moins, 
et à travers lequel les eaux se sont frayé de nombreuses issues de 
différentes profondeurs. La plus profonde de ces issues coule près 
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«le l'extrémité ouest de ce banc, et cis-à-vis la passe ouest et prin- 
cipale; à la haute mçr, elle a 1 mètre 67 centimètres d’eau. La 
marée varie de 45 à .91 centimètres, et en grande partie dépend 
de.s vents. De l’ilc de Bradford au vieux magasin de Arbuthnot, 
il y a 2 milles ( 3 kilomètres); le chenal sur cette distance a une 
profondeur de 2 mètres 44 centimètres; mais la moindre profondeur 
d’eau qu’on trouve au-<lessus, jusqu'à remboudiurc de la Santa-Fe , 
est, comme on l’a déjà fait observer, de 3 mètres 66 centimètres; 
et, dans bien des endroits, elle est même de 10 à 12 mètres. 

I,es crues de la Suvvannee ont lieu pendant l’hiver; en juin et 
juillet cette rivière est à l'étiage. Ces crues sont de 1 mètre 21 cen- 
timètres pris de l’ile de Bradford , de 2 mètres 44 centimètres à 
Indian-covv-Pcn, de 4 mètres 57 centimètres à l’eml>ouchurc de la 
Santa-Fe, et de I mètre 83 centimètres à la fourche supérieure. 

IjB sexd tributaire qu’elle rc<;oit est la Santa-Fe, dont la branche 
principale a ses sources dans l’étang du petit Santa-Fe, et dans la- 
quelle se jette la rivière de Sampson débouché de fétang du même 
nom ; sa branche sud prend naissance près du lac Pithlochucco ; la 
branche nord découle du plateau qui la sépare d’un tributaire de la 
rivière Sainte-Marie. ') 

La rivière de Samp.son a 4 milles f (7 4 kilom.) de développement 
en suivant son cours depuis le point où elle sort de l’étang de Sampson 
jusqu’à son débouché dans la rivière de Santa-Fe; de ce débouché à 
l’embouchure de la branche nord, la distance est de 12 milles 4 
(20 kilom.); de ce -dernier point, pendant 11 milles (17 4 kilom.); la 
Santa-Fe coule à la aur&ce du terrain; son cours devient alors sou- 
terrain sur près de 3 nrillea (4 4 kilom.); du point où elle reparaît 
à la surface il y a' 28 milles (45 kilom.) jusqu’à son embouchure dans 
laSuwannee, qui se trouve à peu près > à égale distance de la fourche 
supérieure de cette dernière rivière et de la baie de Vassasonaa.s’ Ainsi 
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la distanr» totale de l’étang de Sam|»on à la Suwanncc, en suivant les 
sinuositcs de la rivière Sampson et de la Sanla-Ee, est d’enriron 
Gü milles (96 i kilom.). La distance serait à peu près la môme si 
on la mesurait de l’étang du petit Santa-Fe ou de Pithlochucco. 

L’endroit où le cours de la Santa-Fe devient souterrain en tra- 
versant des couches calcaires est appelé pont naturel {natural-bruigè), 
et est sujet aux inondations par suite de la crue des eaux , qui ne 
trouvent pas un débouche assez large pour leur volume. La vallée 
a au moins I mille (1609 mètres) de large dans cet endroit. 

Des bois de dérive obstruent sur plusieurs points le cotm. dt 
la Santa-Fe, qui, sans cela, serait navigable pour les bateaux tirant 
9 1 centimètres. 

Rock-Creek, qui débouche sur la rive sud, et Itchatuckny sur la 
rive nord, sont deux tributaires de la Santa-F'e; le dernier entre à 
environ 9 milles (14 kilom.) au-dessus de l’embouchure de la Santa- 
Fe, dans la Sirw«nnee. -i 

La pente de la SantarFe est d’environ 19 mètres 52 centimètres 
depuis l’étang de Sampson jusqu’au pont naturel, et 15 mètres 25 cen- 
timètres de ce point à la Siiwannee : au conlluent de ces deu.\ ri- 
vières, l'élévation au-dessus de la mer est seulement de 3 mètres. 

Les bords de la Santa-Fe sont généralement bas, ei,le terrain a 
ane pente graduelle de la rivière vers les baateuiSi qui>avoisineDt, 
mais qui dans aucuns cas ne viennent suc ses riyes.-"f Ils < sont fré- 
quemment pourvus d’épais hammocka, dont l’étendue varie de 275 à 
460 mètres, mais sujets aux i iBAndations lors des crues. Le pays 
traversé par nette .wrière eat accidenté , sablonneux et couvert de 
forêts de pins; on y rencontre beaucoup de marais -et 4’enfonce- 
mens, ou jànts, surtout dans le voûinage des branches supérieures, 
où l’on voit jjraod nombre d’étangs marécageux et d’inunnnaea plaines 
de palminiu- ■ <« 'd) al-^tn-iirn - 1 F>V ib 
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Comme dans l’objet qui nous occupe, la Santa-Fc tire une grande 
importance des lacs et étangs situés immédiatement à ses sources; 
nous entrerons dans quelques détails sur la nature de ceux-ci. 

Ces lacs sont , en les prenant successivement du sud au nord , 
le lac Orange, la savanne d’Alachua, le lac PillJocliucco, l’élang 
d’.Aquila, celui du petit Santa -Fe, celui de Sampson, et celui de 
Kinsley, aux sources de Black-Creek : les trois premiers sont sur le 
revers est de l’aréte de partage de la péninsule, les trois suivans sur 
le revers ouest. 

TyC Uic Orangf a une superficie de 70,777,989 mètres carrés, 
avec une profondeur moyenne de 3 mètres 5 décimètres pendant 
la saison des pluies; mais, pendant la saison des sécheresses, cé lac 
est guéable sur plusieurs points. Ce grand léscrvoir naturel décharge 
scs eaux dans la rivière d’Ocklawaha (un des tributaires du Saint- 
Jean) par le débouché d’Orangc-Crceck , et est mis en communica- 
tion avec In savanne d’Alacliua par le ruisseau de Chechale. La 
moitié de la .superficie de ce lac offre une très belle étendue d’eau; 
mais l’autre moitié n'ssemblc à une grande prairie par la quantité 
d’iierbes aquatiques qui en couvre la surface. Son rivage nord est 
très marécageux, mais celui du sud est élevé, et présente quelques 
hammocks bien boisés ; on trouve sur scs bords un grand nomlire 
d’orangers indigènes. 

La savanne d'Alachua est située à environ 4 milles (G kilom.) 
au-dessus du lac Orange; elle a 7 railles (11 kilom.) de longueur, 
sur 3 milles (4 i kilom.) de largeur. On a été porté à présumer 
que l’immense volume d’eau fourni par cette savanne s’écoulait par 
une cavité, ou sinks, formée à l'extrémité nord, et qui lui ouvre 
ainsi un passage souterrain sur le lac Orange. Dans tous les cas, 
elle ne présente à l’ceil qu’une vaste prairie d’herbe aquatique, ce qui 
lui a valu le nom dans l’idiome du pats de Grassy-Lake. I-e 
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Chcchalc, débouché de cette savannc dans le lac Orange, est ur» 
très petit ruisseau. Les bords de cette savanne sont formes de hani- 
mocks, dans le.squels dominent les cbcnes-vcrts et les chênes-saules. 

Le lac Pithlochucco se déTerse dans la savannc d’Alachua, dont 
H est à peine séparé par I mille (1609 mètres); Hatr het-Creck forme 
l’extrémité nord, ainsi que la tête de ce réservoir, dont l’étendue est 
d’environ 31 millions de mètres carres; sa profondeur moyenne est 
de 2 mètres 13 centimètres. La branche sud de la Santa-Fe prend 
naissance au nord-ouest de ce lac. 

Le lac d'Aquila, ou étang du GrandSanta-Fe , forme une des 
sources de la branche de la Santa-Fc. 

\] étang du Petit-Santa-t'e est plutôt une espèce de cyprésière , 
et ne peut être considéré comme un resenoir d’une grande impor- 
tance , quand on examine la lenteur du courant qui existe b son 
débouché. 

Xlétang de Sampson, ou plutôt ce lac, est formé de deux nappes 
d’eau dont les surfaces diffèrent en hauteur de 30 centimètres; elles 
sont séparées par une étroite cyprésière, qui dans les hautes eaux 
est inondée; alors elles ne forment plus qu’un même la<-, dont la 
supcrôcie a été évaluée à 13,679,270 mètres carrés; sa profondeur 
est au moins de 2 mètres 44 centimètres. Pendant la saison des 
pluies, la surface de ce lac s’élève de 91 centimètres; il reçoit les 
cau.x du creek Alligator, qui prend naissance 7 milles ( 1 1 kilo- 
mètres) à l’est, et à I mille ( 1609 mètres) de l’étang de Kinslcy, 
tête de la branche nord de Black-Creck. 

h'élang de Kinsle}- a une superficie de 6,448,904 mètres carrés; 
.sa profondeur peut être au moins de 1 mètre 83 centimètres. Dans 
la .saison des sécheresses, son débouché est entièrement b sec, et 
l’étendue de pays qu’égoutte cet étang n’est pas considérable. 
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Voici les haulcurs relatives de ces lacs et étangs. 

Côté est de l'arete de partage. 

Le lac Orange est de . . . I3" 3o* au-d«ius de Toctan Atlantique. 

La aavanne d'Alachua. . . i4 4^ — 

Le lac Pithlochucco. . . . |5 • 

L'eung de Kinsicv . . . . 5i 3o — 

Côté ouest de t arête de partage. 

L'étang du grand Santa-Fe, 36* 3o* aa'deaaus de l’océan Atlantique. 

L’étang du petit Sauta-Fe, 37 80 — 

L'étang de Sampaon. . . . 37 ç)o — 

Rivière Saint-Mark. 

La rivière Saint-Mark paraît servir de chenal récipiiuit tles cours d'eau 
souterrains qu’égoutte ce massif de roches désagrégées, dites « roches 
pourries», et qui sert de base au riche |jajs au milieu duquel se 
trouve fondée la ville de Tallahassee (1), capitale du territoire tics 
Floridcs. En effet, c’est dans la direction de son cours que se trouve 
le plus grand nombre de ces cavités ( sinis ) ilont tout le pajs 
abonde; et, à environ 12 milles ( 19 kilomètres) au-dessus du fort 
Saint-Mark, est reproduite une de ces interruptions de son cottrs, 
appelée pont naturel, où cette rivière est perdue dans une courte 
distance, et paraît de nouveau à la surface un peu plus loin. 

( 1 ) C*esl pi’èf de celle ville que sont située» les term concédées au général La* 
fayette en décembre sénat et U chambre des représenlans assemblés en 

congrès. 

Ccl acte signala la reconnaissance unanime de plus de dix isilUous d’habilaos puuv 
le dévouement du général à la noble cause de la liberté, pendant la guerre de la révo- 
lution, et restera à jamais un monumeut sacré des sentiment que de hautes vertus 
peuvent inspirer chea un grand peuple. 
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(Quoique la navigation de cette rivière ne soit pas très étendue, 
néanmoins elle possède l’avantage d’admettre à la haute mer des 
hiitimens tirant 2 mètres 44 centimètres d’eau , et de présenter, à 
8 milles ( 12 4 kilomètres ) au-dessous de son embouchure, un bon 
mouillage pour les hàtimens d’un tirant de 3 mètres. Elle a dciw 
barres ; une à 3 milles (4 4 kilomètres) au-dessous du Fort-Saint- 
Mark, appelée Onide du Diable Devil’s-Elhotv') , et sur laquelle il 
y a 2 mètres 44 centimètres d'eau à la haute mer; l’autre, appelée 
barre extérieure (^outer-bar), à 8 milles (12 4 kilomètres) du Fort- 
•Saiut-Mark, et sur laquelle il y a .3 mètres (!6 centimètres d’eau. I^e 
chenal entre ces deu.\ barres a 5 milles (8 kilomètres) de longueur, 
320 mètres de largeur moyenne, et une profondeur de 3 mètres; 
au DeviTs-Elbou> , il prend soudainement un coude vers l’ouest, et 
n'a plus {pie 12 mètres de largeur, qu’il conserve sur une distance 
d’environ 400 mètres ; son fond est de roches calcaires, recouvertes 
de coquilles et de boue. De ce coude au Fort-Saint-Mark, on peut 
trouver 2 mètres 44 centimètres d’eau h la liante mer. 

La barre extérieure est située à l’entrée de la baie d’Appalachic , 
et rattache en quelque façon les bas-fonds ou bancs qui, à l’est et 
à l'ouest , couvrent toute cette partie de la côte. Au reste , ces 
bancs sersent de protection au mouillage que forme cette barre exté- 
rieure, et qui se trouve être le seul point de refuge pour les bàti- 
mens tirant 3 mètres sur toute l’étendue de côte, depuis la baie 
d'Espiritu-Santo. La station connue sous le nom de Spanish-Hole , 
3 milles (4 4 kilomètres) dans l’intérieur de ce chenal, est la meil- 
leure pour jeter l’ancre; il y a 3 mètres 6G centimètres à la haute 
mer. 

Le Fort-Saint-Mark est élevé à l’embranchement de la Vakulka 
et de la rivière Saint. Mark; les terres qui l’avoi-sinent sont exposées 
aux inondations provenant des pluies ou de la mer soulevée par les 
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vents du sud. Du Fort-Saint-Mark à TalJahasscc, la distance est 
de 2.‘{ milles (37 kilomètres) par une bonne route. 

Rivière d’Ocklockony. 

I.k 1 rivière d'Ocklockony descend de l’État de Géorgie, passe à 
12 ou 15 milles (19 à 24 kilomètres) à l’ouest de Tallaliassee , et 
vient se jeter dans la baie qui porte son nom. Son embouchure à la 
mer est obstruée jtar des bancs d’huitres ; néanmoins , on t rouve 
2 mètres 13 centimètres d’eau, à la basse marée , dans la Laie aiii.si 
que dans la rivière, jusiju’à l’embouchure du Crooked-Creek, 10 milles 
( IG kilomètres) au-dessus de cette baie. La marée monte, terme 
moyen, de 81 centimètres. 

Ses bords, depuis son embouchure jusqu’au Crooked-Creek, s*mt 
bas e< marécageux, les forêts de pins ne les approchetit f|ue ra- 
rement. 

Crooked-Creek. 

Crooked-Creek unit l’Ocklockony avec la rivière New; il coule 
jiarallèlement à la côte au travers de cyprésières et de terrains 
qui ne portent que des pins; sa longueur est de 20 milles J 
( 32 4 kilomètres), et sa moindre profondeur 1 mètre 52 centi- 
mètres aux basses eaux. 11 débouthe dans la rivière New à 3 milles f 
( 6 kilomètres ) au-dessus du point où cette dernière rivière vient se 
jeter dans le détroit de Saint-Georges. 

La rivière New est fermée à son embouchure par un banc, sur 
lequel on ne peut trouver plus de 30 à 60 centimètres d’eau. De 
ee banc il y a I mètre 36 centimètres de profondeur jusqu’au 
Crooked-Creek . 
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Rivière d'Appalachicob. 

La rivière d’Appalachicola reçoit comme tributaires les rivières de 
Elint et du Chatahoolrhe , <jui toutes deux sont navigables pour les 
bateaux à vapeur; on doit donc regretter que son débouché à la 
mer soit obstrué par l’immense banc (|ui forme le fond de la baie 
d’Appalachicola. 

Néanmoins cette rivière a trois jiasses qui conduisent à la mer : 
la première qui vient en ligne droite et près de la rive droite, et 
ijui a une profondeur d’eau de 1 mètre 52 centimètres à basse 
maree; ta seconde, remplie de sinuosités, forme une espèce de 
demi-iaîrcle vttrs l’est , et a une profondeur d’eau de 2 mètres 28 cen- 
timètres; la troisième, appelée chenal du nord-est, qui vient s’unir 
à la jjasse principale, .'1 milles (4 x kilomètres) au-dessus de la 
Ikutc, a une profondeur d’eau de 1 mètre 52 centimètres. 11 est 
à remarquer que la marée se fait plutôt sentir dans la première 
pass<! que dans les deax autres. Dix jours d’observations ont donné 
pour hauteur moyenne de la marée, 52 centimètres. 

On doit faire observer que cette rivière acquiert une grande im- 
portance comme éunt le seul débouché sur le golfe pour près d’un 
tiers du territoire de la Géorgie. 

Description de la côte sur rAtlantiqne. 

PcASCUE Ml. Comme nous l’avons déjà fait pressentir, c’est à 
la direction constante du courant du golfe, qu’on doit probablement 
attribuer l’ensablement ou bas-fond qui s’est formé sur une étendue 
asser large le long de 'cette côte, et qui l’empêche de posséder au- 
cun mouillage : c’est aussi ce qui donne une si grande importance 
à la rade de Sainte-Marie, en Géorgie, sous le dpu))le point de vue 
de la protection de cette partie de U frontière maritime et du com- 
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merce. Au sud de Sainte-Marie, les deux seuls points de refuge 
que puissent trouver les bàtiraeos , sont la rivière Saint^ean et Sainte- 
Augustine. 

Plxhcde vu , yÿ. I. La rade de Sainte-Marie a sur sa barre, 
pendant les marées d’équinoxe, 4 mètres d’eau à la basse mer, et 
G mètres 70 centimètres à la haute mer. Quand les \ents d’est ont 
soufflé pendant quelque temps, l’élévation moyenne de la marée est 
de 1 mètre 83 centimètres, le chenal qui conduit dans la rade en 
venant du large , a une direction sud-est , et passe entre les îles de 
Cumberland et d’.4raelia : cette entrée a un peu moins de 1 mille 
eu largeur (environ 1 i kilomètre), circonstance favorable à sa dé- 
fense par des fortifications permanentes. Les bàtimens qui ont pu 
franchir la barre de cette rade peuvent remonter la rivière Sainte- 
Marie jusqu’à sa jonction avec la rivière Bell , et naviguer sur celle- 
ci aussi bien que sur la rivière Jolly. 

Plaxcue VII, 2. 1/embouchure du Saint-Jean a sur sa barre, 
à basse marée, I mètre 83 centimètres d’eau, et à haute marée, 
3 mètres 66 centimètres ; ces profondeurs varient néanmoins avec 
les vents; à la basse mer la plus grande est de 2 mètres 28 centi- 
mètres, et à la haute mer, 4 mètres 57 centimètres; le chenal pour 
entrer vient de l’est, et passe; entre la terre-ferme et l’ile du Fort- 
George. Une houle qui se fait constamment sentir .sur cette barre, 
ainsi que sa nature changeante et le fort courant de la rivière, 
rendent cette entrée difficile et même dangereuse. Les bàtimens qui 
vont chercher des bois de construction sur le fleuve Saint-Jean , sont 
obligés d’attendre quelquefois très long-temps la coïncidence des cir- 
constances favorables pour franchir cette barre. 

Plaxche Vll,y?g. 3. La rade de Sainte-Augustine offre aux bàti- 
mens marchands un mouillage sûr entre la terre-ferme et l’ile d’A- 

nastasie ; mais son entrée est d’un accès difficile ; presque dans tous 
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les temps les tumultueuses écumes du brisement dos Ilots dessinent 
la barre, et principalement par les vents d’est. Iai profondeur d’eau 
sur la barre, à basse marée, est de 2 mètres 13 centimètres, et 
de 3 mètres 00 centimètres à la haute mer. Le chenal pour en- 
trer vient du sud-est. lai di.stancc entre l’ile d’Anastasie et la terre- 
ferme est un peu plus d’un demi-mille ( environ I kilomètre ). Un 
fort régulier, et formé de quatre fronts baslionnés, a été construit 
par les Espagnols pour la protection du mouillage dans la rade. 
I-es pierres qui ont servi à sa construction pirovicnnent d'une car- 
rière située sur l'ilc d’Anastasie; c’est une espèce de roche calcaire 
formée de petites coquilles agglomérées; elle ne résiste pas bien à 
l’effet de l’eau , mais cependant durcit quand elle est exposée à l’air. 
■Sainte-Augustine est bâtie en grande partie de ces matériaux. 

Description de la côte sur le golfe. ' 

‘.n . rc"' Ai iC. .Aie. . 4 

PiASCtre VU. I.a baie d'EspiriluSanlo comprend les’’ baies de 
HUlsborough et de Tampa. Cest sur les eaux de cette première 
baie que se trouve le cantonnement ^ militaire des troupes des États- 
Unis destinées à maintenir les peuplades des indigènes qui liabitent 
encore la partie la plus méridionale de la Péninsule. ' Ce poste 
porte le nom de son fondateur, le colonel Brooke. Oïl entre dans 
la ‘ baie d’Espiritn-Santo par trois chenaux principaux , qui se subdi- 
visent néanmoins en diSéreines paasea : la passe du nord sert de 
chenal aux' larges bfttiiitens de nferÿ èpiatre fathoms (7 mètres 31 cen- 
timètres) en sont 'la' profondeur è'Ia basse marée,- et' 8 mètres 
■iO centimètres à la hOAte marée. Le nombre de ^ cei‘passeé et ht 
grande distance qui Mlpare les iles des bancs entre lesquels ^les $e 
dirigent, rendraient très dispendietn les' moyens de dé f ens e par des 
fortifreatfons permanentesl - au’b mtè’IW't; s..-,, 
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On peut trouver 4 /athonu ^ d'eau (8 métrés lü cenlim.) dans 
ecttc baie jusqu'à l’ouverture de celle de HillsLorough ; mais, dans 
cette dernière, la profondeur diminue graduellement jusqu’au quai 
de débarcation près du camp, et où on ne trouve plus que 91 cen- 
timètres d'eau à la basse marée, et 2 mètres 13 centimètres à haute 
marée. Quand on a franchi la barre de la rivière de Hilisborough , 
on trouve alors une profondeur de 3 mètres 66 centimètres jus- 
qu’à une première chute, 12 milles (19 kilom.) au-dessus du can- 
tonnement. 

Quant à la baie de Taropa, celle-ci est peu profonde, et a ses 
bords marécageux. 

Les bords de la baie d’Espiritu-Santo sont généralement basj sur 
lf)Ut son développement intérieur règne un banc qui en empêche 
les attérages; l’entrée de cette baie, entre les bavfonds, peut être 
estimée à 5 milles (8 kilom. ). 

Plasche Vil. La côte, depuis cette dernière baie jusqu'à l’em- 
bouchure de la Suwannee, dans la baie de Vassasousa, a un déve- 
loppement d’environ 135 milles (217 kilom.) que ne peuvent appro- 
cher les bi'itimens tirant plus de 1 mètre 21 centimètres à I mètre 
52 centimètres : ce n’est guère qu'à 1 1 ou 12 milles (17 i à 19 kilom.) 
de terre qu’on peut trouver une profondeur de 3 mètres 66 centi- 
mètres. La baie de Vassasousa est obstruée par des bancs d’huîtres; 
et, comme on l'a déjà dit plus haut, les bàtimens tirant plus de 
1 mètre 52 centimètres ne peuvent entrer dans la Suwannee. La 
marée, suivant les vents, varie de 45 à 91 centimètres. Assez gé- 
néralement, sur la côte de la Floride occidentale, de forts vents du 
sud causent un surcroit dans l’élévation de la marée de 45 cent^ 
mètres, et meme de 61 centimètres, tandis que des vents du nord 
produisent un effet contraire. 

PtANaii VIII, Jig. 1. La baie d’ Àppalachie a son entrée cou- 
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verte par le même banc, qui règne depuis la baie d'Espiritu-Sanlo ; 
sa largeur cependant est réduite à environ 3 milles (4 I kilora.), 
et admet un chenal qui conduit à la rivière Saint-Mark. Ce che- 
nal est navigable jiour les bàtimcns tirant 3 mètres, et leur pro- 
cure un bon mouillage à 8 milles du fort Saint-Mark. 

De la baie de Vas.sasousa à la baie d’Appalachie la côte a un 
développement de 95 milles (environ 153 kilom. ). Cette dernière 
baie est donc le seul point de la côte, sur une étendue de 230 mil- 
les (370 kilom.) où l’on puisse trouver un mouillage. 

Plàscue VIII, 2. baie d' Ocklokony est située à 18 milles 
(environ 29 kilom.) au sud-ouest de Saint-Mark; son entrée est ob- 
struée par des bancs d’huitrcs, et son fond peut encore être consi- 
déré comme se rattachant à ce banc qui couvre toute la côte, depuis 
l’Appalachie jusqu’au cap Saint-Blas. Sa largeur est d’environ 1 mille ; 
(2 i kilom.), sa longueur de G milles (9 t kilom.); sa profondeur 
d'eau, à la basse mer, est de 2 mètres 13 centimètres. La marée 
monte ordinairement de 81 centimètres quand les vents du sud ne 
soufflent que modérément. 

11 existe deux passes qui conduisent dans cette baie; dans celle 
du sud -est il y a I mètre 83 centimètres d’eau à la basse mer; 
dans celle de l’est, qui est la principale, il y a 2 mètres 13 cen- 
timètres. 

Planche MIl,y^. 3. Le détroit de Saint- Georges est formé par 
les iles de Dog, Saint-Georges et Saint-Vincent, et couvre la baie 
d’Appalachicola , dans laquelle sc jette la rivière du même nom. 
C’est le prolongement du banc que nous avons décrit comme s’éten- 
dant parallèlement à la côte, et qui, après s’ètre projeté du ca]> 
■Soulli de 12 milles (19 kilom.) vers le large, continue vers le cap 
Saint-Glas, qui sert de base à ces îles; elles ont respectivement pour 
longueurs G milles (9 i kilom.), 30 milles (48 kilom.), et 9 milles 
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(14 4 kilom.). Ce détroit a 50 milles (80 4 kilom.) de longueur 
depuis son extrémité est jusqu’à son extrémité ouest; sa largeur à 
l’est est de 4 milles (6 kilomètres), et nord du cap Saint-Georges 
9 milles (14 i kilomètres). 

On peut pénétrer dans le détroit 1* par la pointe ést de Dog- 
Island; 2* entre cette île et celle de Saint -Georges, et 3* entre 
Saint-Georges et Saint-Vincent. La première entrée, nommée passe 
de l’est, a une profondeur d’eau de 4 mètres 27 centimètres, à la 
basse mer, sur une largeur de 550 mètres; la seconde, ou passe du 
milieu, a au moins, à basse marée, une profondeur de 4 mètres 
57 centimètres sur une largeur de 795 mètres; la distance entre l'ile 
Dog et Saint-Georges est de 3 milles (4 + kilom.); la troisième en- 
trée, ou passe principale, a une profondeur de 4 mètres 27 centi- 
mètres à 4 mètres 57 centimètres, sur une largeur de 275 mètres. 
La distance entre l’ile Saint-Georges et l’ile de Saint-5’inccnt est de 
960 mètres. Quant à la passe entre l’extrémité ouest de l’ile Saint- 
Vincent et la terre-ferme, et nommée Passe des Indiens, elle ne 
peut servir qu’à des canots. 

Depuis la passe de l’est jusqu’à celle du milieu, on trouve dans 
ce détroit de 2 f à 3 fathoms d’eau (5 mètres 49 centimètres) à 
l’ouest de la passe principale. On rencontre des bancs d’huîtres et 
de sable qui interrompent la navigation pour des bàtimcns tirant 
I mètre 83 centimètres. La hauteur moyenne à Laquelle s’est élevée 
la marée pendant quinze jours a été de 68 centimètres. 

PLA.'tcuE VIII 4. La baie d' Appalachicola se trouve, comme 
nous venons de le dire, dans le détroit de Saint-Georges; son en- 
trée, mesurée de la pointe est à la pointe ouest, a plus de 5 milles 
(3 kilom.) de large. De l’entrée du détroit, entre les iles Saint- 
Vincent et Saint-Georges, à la pointe ouest, la distance en ligne 
droite est de 12 milles (19 kilomètres); mais, à cause des obstacles 
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(|u’on i-encoiUrc dans cette [«artie du détroit, les bàtimens destinés, 
pour le haut de la baie sont forcés de se diriger vers l’est pour ga- 
gner l'embouchure de la rivière d’AppalachicoIa , ce qui augmente la 
distance de 6 milles (7 + hilom.). Les bàtimens de 3 mètres de 
tirant d’eau peuvent mouiller dans cette baie; mais on ne peut en- 
tier dans la rivière qu’avec 2 mètres 28 centimètres. 

De la baie d’Ocklockony à celle d’Appalacbicola les bàtimens de 
I mètre 12 centimètres à I mètre 66 centimètres de tirant d’eau 
peuvent naviguer en se tenant près de la céite, et en pénétrant dans 
le détroit de Saint-Georges par son eitrémité est. 

PLANcnE Mil , /ig. 5. La 6aie de Saint-Joseph est située à peu 
près à égale distance de la baie d’Espiritu-Santo et du lac Pontchar- 
train, au saillant des deux grandes anses que forme la côte de la 
Kloride occidentale ; l’une s’étendant de la baie d’Espiritu-Santo au 
cap Saint-Ulas , et ayant 330 milles (540 kilom.) de développement ; 
l’autre du cap Saint-Blas au lac Pontchartrain , et avant environ 
305 milles (environ 491 kilom.). 

Cette baie est formée par une langue de terre qui se projette 
au nord du cap Saint-Blas; elle est entièrement abritée de tous les 
vents; elle a 3 milles (4 4 kilom.) de large à son embouchure, et 
environ 5 milles (8 kilom.) dans sa plus grande largeur, entre la 
péninsule, qui l'abrite au sud, et la terre ferme; dans sa plus grande 
longueur elle a 14 milles (22 kilom.). Un banc de sable, sur le- 
quel on trouve dans toutes les directions une profondeur de 2 mè- 
tres 74 centimètres, couvre toute l’embouchure de cette baie, et 
s’étend jusqu’à la baie de Saint- Andrew. Le chenal pour entrer 
dans cette baie , traverse ce banc , et longe à une distance de 400 mè- 
tres le rivage ouest de la péninsule Saint-Joseph; sur sa barre, on 
trouve, à basse marée, 5 mètres 33 centimètres d’eau sur une lar- 
geur de 200 mètres, et de 320 mètres dans la direction du chenal. 
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Dans rinlérieur de la baie, on a de 7 mètres 60 centimètres à 
10 mètres d’eau, et/ sur une étendue d’environ 8 milles (12 ♦ ki- 
lomètres , on peut trouver jusqu’à 9 mètres d’eau. La hauteur 
moyenne à laquelle s’est élevée la marée pendant six jours d’ob- 
servations a été de 28 centimètres. 

La baie de Saint-Joseph est appelée à rendre de grands servi<-es 
à la marine de l’Union, à cause de la position centrale qu’elle oc- 
cupe sur cette partie de la frontière maritime du golfe, et comme 
étant , après Pensacola, le havre le plus sûr et le plus avantageux (ju’on 
puisse }• trouver. • 

Elle a sur la baie d’Espiritu-Santo l’avantage d’étre une station 
plus avancée en mer, et de pouvoir aussi être bien fortifiée. 

Plascue' VUI, /ig. 6. La baie de Saint- Andrea’ a s<in entrt-e 
orientale à environ 10 milles ( 16 kilomètres) au nord-ouest de la 
barre de la baie de Saint-Joseph; cette baie est couverte par les 
iles Crooked et Saint-Andrew, qui forment avec la terre ferme le 
canal naturel , nommé détroit de Saint-Andrew , qui y conduit. Ces 
iles peuvent être considérées comme la continuation du banc de sa- 
ble qui se trouve à l’entrée de la baie de Saint-Joseph. 

l'rois passes conduisent dans la baie de Saint-.Andrew. La passi- 
de l’est , située entre les iles Crooked et Saint-Andrew, a 6 mètres 
d’eau dans son chenal, qui a une largeur de 274 mètres. La jxisse 
principale, ou du milieu, est près de l’extrémité occidentale de l’ile 
.Saint-Andrew; elle a une profondeur d’eau de 6 mètres 39 centi- 
mètres, sur au moins 200 mètres de large, loi passe de l’ouest à 
environ 2 milles ( 3 kilomètres) à l’ouest de cette dernière, a Jiiiètivs 
d’eau sur sa barre. La hauteur moyenne des marées, sur sept jours 
d’observations, a été de 28 centimètres. De cette passe à la tête 
de la baie , il y a environ 30 milles ( 48 kilomètres ). On ne trouve 
pas une grande profondeur d’eau dans cette baie, mais dans le dé- 
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Ii-oil les bâtimcns de 5 mètres 49 centimètres de tirant d’eau, peu- 
vent naviguer de la passe principale à la passe de l'ouest. La 
distance entre l'extrémité ouest de l’île Saint-Andrew et la pointe 
est de la péninsule qui forme ce détroit, est de 3 i milles ( 5 kilo- 
mètres ). 

Plascob V%.,Jtg. 1. La baie et le détroit de Santa-Rosa ont 
une entrée commune qui se trouve à 85 milles ( 136 4 kilomètres) 
environ à l’ouest du cap Saint-Blas, et à 68 milles ( 109 kilomètres) 
de l’embouchure de la baie de Saint-Joseph. On trouve dans tout 
le développement de cette côte, près du rivage, jusqu’à 4 fathoms 
d’eau (7 mètres 31 centimètres). Cette entrée est formée par la 
pointe est de l’ile de Santa-Rosa et la terre -ferme, et est appelée 
Passe de l’Est. Du large on se dirige par le sud pour ' franchir sa 
Ivarre, sur laquelle il y a 2 mètres 44 centimètres d’eau ; son che- 
nal est étroit, et n’a guère que 137 mètres de large sur la barre. 
Cette passe est d’un accès difficile à cause des brisans que forment 
les vents du sud, mais plus facile par les vents de terre. 

La baie de Santa-Rosa est le bras de mer qui reçoit les rivières 
de Choctawhatchee et d’Ochchoycee ; elle n’est séparée de la baie de 
■Saint-Andrew que par une distance de 5 milles (8 kilomètres); il 
y a peu de profondeur d’eau dans ces baies, à peine I mètre 52 cen- 
timètres. 

De la passe est à l’extrémité ouest de l’ile de Santa-Rosa, il y 
a 45 milles ( 72 i kilomètres ) ; c’est cette ile étroite qui , en s’éten- 
dant parallèlement à la côte, forme le détroit ou canal naturel de 
Santa-Rosa ; son extrémité ouest abrite la baie de Pensacola des vents 
du sud. Ce canal naturel est navigable pour les bateaux de 1 mètre 
21 centimètres de tirant d’eau. Néanmoins on doit faire observer 
cjue pendant l’été, lorsque les vents du sud dominent, on peut trou- 
ver jusqu’à 1 mètre 52 centimètres d’eau dans tout ce détroit; mais 
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aussi , en hiver, après les venis du nord, à peine trouve-l-on 1 mètre 
21 centimètres. Cependant l’examen en détail de ce canal naturel 
a prouvé qu’en approfondissant le chenal sur une longueur de 90 mè- 
tres tout au plus, on parviendrait à avoir une navigation libre pour 
1 mètre 83 centimètres de tirant d'eau sur toute sa longueur. 

Plutsciie 8. La baie de Pensacola est le bassin des 

eaux du Yellow-Water, de la Middle et de l’Escambia; elle est abri- 
tée des vents du nord par la terre-ferme, et des vents du sud par 
le banc de sable qui se projette de la côte, ainsi que par l'extrémité 
occidentale de l'ile de Sanla-Rosa. Elle est formée par les baies 
de l’Escambia, du Yellow-Water et du Spanish-Cove , nommée baie 
du Carénage. 

Le chenal pour entrer dans cette baie , en venant du large , suit 
une direction sud-est , et contourne un banc qui se projette 1 mille 
(1009 mètres) au moins au sud-ouest de la pointe de Santa-Rosaj il 
SC dirige alors vers le nord-est pour arriver vers le haut de la 
baie. Un banc de sable se projetant de 2 milles (3 kilomètres) au 
moins vers le sud, et couvrant toute l’entrée de la baie, présente 
6 mètres 55 centimètres d’eau aux plus basses marées; la largeur 
de ce banc, dans la direction du chenal, est de 1 mille (1009 mètres) 
d’un point à l’extérieur à un point à l’intérieur, où l'on trouve 7 mètres 
31 centimètres d'eau. La largeur de toute l’entrée de la baie, de 
l’ile de Santa-Rosa à l’ile Foster, est de 1 | mille (2 kilomètres). 

Dans l’intérieur de la baie , on trouve une grande profondeur 
d’eau et un bon ancrage. Néanmoins tout son rivage est plat, 
excepté à quelques points, tels que l’atlérage du Carénage , où l’on 
a 5 mètres 49 centimètres d’eau à 45 mètres du rivage; la pointe 
du Tartar, où a été établi l’arsenal maritime et chantier de con- 
struction des États-Unis, et qui a une profondeur de 9 mètres 
14 centimètres a la ligne d’eau; et l’ancien Carénage des Anglais, 
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qui possède une profondeur d’eau de 5 mètres 49 centimètres tout 
près du rivage. Quant à la baie étroite, dite du « Grand-Lagoon », 
avec laquelle on communique par un chenal qui passe près de l'ilc 
de Foster, elle n’a, à son entrée, que 91 centimètres à 1 mètre 
'21 centimètres d’eau à haute marée; mais comme elle s’étend à l’ouest 
de 8 à 9 milles (12 è à 14 kilomètres), et qu’elle n’est séparée de 
la baie de Perdido que par une langue de terre qui a tout au plus 
1 + mille (2,400 mètres) de large, et 2 mètres 44 centimètres d’élé- 
vation au-dessus de la surface de la mer, elle pourra présenter de 
grandes facilités pour assurer une communication navigable entre 
la baie de la Mobile à l’ouest et la baie de Pensacola. 

Quoique la baie de Pensacola n’ait sur sa barre, à basse marée, 
que 6 mètres 55 centimètres d’eau, et 7 mètres à haute marée, 
néanmoins elle présente pour la marine de IT^nion la station la 
plus favorable sur le golfe ; elle possède , en effet , les propriétés 
suivantes : I* elle peut admettre les sloops de guerre des plus fortes 
dimensions , et même de petites frégates ; et , comme sa barre est 
étroite, on doit pouvoir esjMÎrcr qu’on réussira k la rendre plus pro- 
fonde; 2* cette barre est près de la côte, et le chenal, pour la 
traverser, d’un accès facile; 3* elle est entièrement abritée par les 
terres, et présente un vaste mouillage ; 4* elle a d’excellentes posi- 
tions sur son rivage pour réparer les bâtimens, pour les construire, 
pour les lancer k la mer, et enfin pour y établir des callcs de ra- 
doub et des docks; 5* clic est abondamment fournie d’excellente eau 
pour l’approvisionnement des bâtimens; 6* elle est susceptible d’être 
complètement protégée par les fortifications qui défendront k la fois 
l’entrée de la baie et 1e chantier maritime; 7* elle se trouve près 
des débouchés des rivières d’Alabama et du Tombeckbee, et k nne 
très petite distance des bouches du Mississippi; et enfin, comme 
nous l’avons déjk fait voir au chapitre VI, page 126, susceptible d'être 
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ratiachée à la Nouvelle-Orléans, à l'aide d’une communication inté- 
rieure par les bateaux à vapeur. 

La baie de Perdido , à Pouest de la baie de Pensacola, reçoit les 
rivières de Perdido et de Rocheblavc; l’intérieur de cette baie pré- 
sente une as-sez grande profondeur d’eau , mais son embouchure à 
la mer est obstruée par des bancs de sable mouvant, qui laissent h 
peine 1 mètre 21 centimètres d’eau, li haute marée; d’après les ren- 
seignemens reçus sur les lieux , elle serait elle-même exposée à être 
parfois entièrement fermée par des ensablemens que les vents du 
nord et le courant intérieur réussissent à ouvrir de nouveau. Cette 
baie n’étant séparée, à l’ouest, de la baie de Bon-Secours que par 
un terrain qui a quelques milles de large et 1 mètre ou 2 d’élé- 
vation, pourra servir à établir la communication navigable projeté*- 
entre les baies de Pensacola et de Mobile. 

Pi.AJtcmî WS,fig. 9. La baie de la Mobile est située à 40 milles 
(64 kilom.) à l’ouest de Pensacola; c’est le bassin où viennent se 
jeter l’Alabama et le Tombeckbee, après avoir arrosé tout l’Etat de 
l’.Alabama; État qui, quant à l’étendue de son territoire, est le cin- 
quième de IXinion, ainsi qu’un des plus fertiles par la richesse de 
.ses terres. Jusqu’à ce jour, il a doublé sa population tous les 
quatre ans depuis son admission dans la confédération. La jonc- 
tion probable de ces risières avec celle de Tennessee, par uti ca- 
nal ou par un chemin de fer, fera de cette baie le débouché d’une 
grande partie des produits des États de l’Ouest , et lui donnera beau- 
coup d’importance comme rade d’exportation. 

L’entrée de cette baie est entre la pointe orientale de l’ile 
Dauphine et la pointe Mobile; elle a .3 f milles (5 kilom.) de large. 
Un banc de sable, qui se projette 5 milles (8 kilom.) au sud de 
la pointe Mobile, la couvre en entier, mais j)crmet néanmoins le 
passage des bàtimens par différons chenaux, dont le principal a sur 
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sa barre, à basse marée, 4 mètres 72 centimètres; la direction de 
ce rbenal est sud et double la pointe Mobile. Les bàtimcns qui 
ont franchi la barre trouvent un excellent mouillage dans l’intérieur 
de cette baie; mais, avec un tirant d’eau de 2 mètres 74 centi- 
mètres, ils ne peuvent remonter, à la basse marée, à plus de 11 milles 
(17 i kilom.) de l’cntbouchure de la rivière de la Mobile, en raison 
d’un bas-fond qui, de la rivière aux Chiens, se projette au travers 
de la baie. 

Une seconde entrée pour les bàlimens tirant 2 mètres 13 cen- 
timètres d’eau existe entre l’ile Dauphine et l’ile du Grand-Pélican; 
sa direction est de l’ouest. On trouve aussi un bon mouillage pour 
les bàtimens de 3 mètres (i6 centimètres de tirant d’eau entre l’ilc 
flu Grand-Pélican et l’île Dauphine. On peut s’y rendre, soit en 
venant de l’ouest, soit par le chenal principal de la baie, en sor- 
tant de ce dernier à 2 milles (3 kilom.) au sud-ouest de la pointe 
Mobile. Ce mouillage est d’un grand secours jtour les bàtimens ve- 
nant du large et destinés pour le haut de la baie, lorsque les vents 
du nord régnent, puisqu’ils peuvent y attendre en sûreté que les 
vents soient redevenus favorables. 

A la haute marée, les bàtimens tirant 2 mètres 13 centimètres 
d’eau peuvent passer dans toutes les directions sur le banc à l’entrée 
de la baie ; l’élévation moyenne de la marée est de 76 centimètres. 

Au nord de la pointe Mobile, dans la baie de Bon-Secours, on 
trouve un excellent mouillage pour les bàtimens tirant 2 mètres 
74 centimètres d’eau; ce mouillage est appelé JVaty'-Coi'e. La baie 
de Bon-Secotirs est navigable pour les mêmes bàtimens jusqu’à 4 milles 
(6,436 mètres) de l’embouchure de la rivière de Bon-Secours. C'est 
en se servant de cette rivière qu’on peut établir une communica- 
tion navigable avec Pensacola. 

I^a baie de la Mobile est complètement protégée par le sys- 
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tcme de fortifications permanentes adopté pour sa défense, et qui 
admet la coopération de batteries flottantes, qui doivent servir a 
maintenir libre la navigation intérieure du lac Pontchartrain à cette 
baie. 

Pi.*-NCHE Vil. Iæ détroit de la Mobile au lac Pontchartrain est 
formé par une suite d’iles qui s’étendent parallèlement à la côte 
jusqu'à la passe des Rigolets, l’une des entrées du lac Pontchartrain; 
il a 85 milles (136 ^ kilom. ) de développement. L’ile aux Pins; 
qui sépare le lac Pontchartrain du lac Borgne, appartient encore à 
la formation d’alluvion ou dépôts fluviatiles du Mississippi, tandis 
que toutes les îles qui forment le détroit rentrent dans le système 
de formation géologique qui caractérise toute la côte des Florides. 

Ces îles sont successivement de l’est à l’ouest : l’ile Dauphine, 
l’ile Massacre, l’ile à Corne (Hom-/sland), l’île aux Chiens {Dog- 
Island), l’ilc au vaisseau (Ship-Island), l’ile aux Chats (Cat-Island), 
l’ile Saint-Joseph, et l’ilc aux Malheureux; elles laissent entre elles 
des espaces qui sont autant d'entrées dans ce canal naturel ou dé- 
troit. 

De la baie de la Mobile on peut entrer dans ce canal naturel 
par une passe entre la terre-ferme et l’ile Dauphine. Cette passe 
est obstruée par des bancs d’huîtres, qui cependant admettent trois 
pas.sages nommés passe aux Huîtres, — passe au Guillori, — passe 
au Héron; la première a 91 centimètres d'eau, la seconde 61 centi- 
mètres, la troisième, ou principale, 1 mètre 52 centimètres à marée 
haute. Cette dernière est susceptible de recevoir plus de profondeur 
en faisant sauter quelques couches d'huîtres qui s’y sont accumulées; 
travail que depuis on a exécuté, et qui a fourni une profondeur 
d’eau de 2 mètres 74 centimètres : il n’en faut pas davantage aux 
bàtimcns qui font le commerce de la Mobile. 

L’entrée , entre les îles Dauphine et Massacre , a 3 milles 
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(4,827 mètres) de large et I mètre 52 centimètres de profondeur 
d’eau. Celle entre cette dernière et l’ile à Corne a 2 milles (3 ki- 
lomètres) de largeur et une profondeur de 3 mètres. Entre l’ile à 
Corne cl l’ilc aux Chiens il y a une distance de 3 milles (4,827 mè- 
tres). Le eiienal se trouve sur l’ile à Corne, et a une profondeur 
d’eau de 5 mètres 4!) centimètres. 

Entre l’île aux Chiens et l’ile au Vaisseau il y a une distance de 
3 milles (4,827 mètres), mais très peu de profondeur d’eau. L’ile 
au Vaisseau est éloignée de 6 + milles (10 4 kilom.) de l’ile au Chat; 
la passe se trouve sur la pointe ouest de l’île au Vaisseau ; elle a 
une profondeur d’eau de 5 mètres 49 centimètres. On trouve les 
petites iles de Michael à 3 milles (4,827 mètres) à l’ouest de Pile au 
Chat : 4 mètres 57 centimètres est la profondeur d’eau qu’admet 
leur passe; mais, sur cette partie du canal naturel, les bàtimens de 
plus de 2 mètres 44 centimètres de tirant d’eau ne peuvent par- 
venir jusqu’à Pile aux Malheureux, ni même se diriger plus à Pest, 
soit pour passer cntie Pile au Chat et les petites iles de Saint- 
Michael, .soit pour entrer dans la baie de Saint -Louis; en outre, 
cette jxirtie du détroit est obstruée par des bancs d’huîtres et des 
bancs de sable sur lesquels la profondeur d’eau varie de 91 centi- 
mètres h 2 mètres 44 centimètres. Le chenal que l’on peut suivre 
au milieu de ces bancs est appelé passe à la Christiane; il offre 
2 mètres 44 centimètres d’eau, profondeur qu’on peut consener jus- 
que dans le lac Pontchartrain , ainsi que jusqu’à la tête du lac 
Borgne , qui peut être considéré comme l’extrémité ouest de ce canal 
naturel. La tille de la Nouvelle-Orléans .se trouve à 5 milles (24 ki- 
lomètres) à l’ouest de ce lac. 

Planche VU. 1-e lac Pontchartrain est séparé du lac Borgne par 
Pile aux Pins; au nord de cette ile se trouve la passe des Rigolets, 
au sud celle du Chef-Menteur : ces deux entrées du lac ont sur leur 
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ban'Cj-à haute marée, 2 mètres 74 centimètres d’eau, et 2 mètres 
44 centimètres à mi -marée. On peut naviguer avec cette même 
profondeur jusqu’à Madisonville , jusqu’à l’cinhouchure du bayou 
Mauchac, ainsi que jusqu’au débouclié du bayou Saint-Jean, par le- 
quel on communique avec la Nouvelle - Orléans. La profondeur 
moyenne du lac est esliméc à 4 mètres 57 ccnliraèlres à 5 milles 
(8 kilom.) du rivage. 

Des fortifications permanentes défendent ces passes et couvrent 
complètement toutes les approches de l’importante métiojiole du 
commerce du Mississippi; ainsi ce lac peut servir de point de refuge 
aux batteries flottantes employées pour la protection de celte portion 
de la frontière sur le golfe; et quand le canal de jonction au fleuve 
sera exécuté, ces mêmes forces navales j>ourronl, suivant les exi- 
gences, prendre station dans les eaux du lac, ou sur le fleuve même, 
ou dans la baie de Barrataria, à l’ouest du Mississippi. 

Les rivières qui viennent s«? jeter dans le canal naturel ou détroit 
que nous venons de décrire, sont ; la l’ascagoula et la Oeketoussa, 
qui débouchent dans la baie du Biloxi, la N'assouba-Alcba , qui forme 
la baie Saint-Louis, et la rivière aux Perles. Cette dernière a 2 mètres 
74 centimètres d’eau sur sa barre, à son embouchure ; elle est navi- 
gable, dans la saison des crues, pour des bateaux qui ont 24 mètres 
de long, G mètres de large, et qui tirent 50 centimètres d’eau, jus- 
qu’à 10 milles (16 kilomètres) au-dessus de Jackson, dans l’État du 
Mississippi, à près de 200 milles (522 kilomètres) au-dessus de son 
embouchure. Dans la baie de Saint-Louis on trouve 2 mètres 44 cen- 
timètres d’eau, mais 1 mètre 83 cetitimètres seulement à l’embou- 
chure de la rivière qui forme sa tète ; il en est de même de la baie 
du Biloxi. La rivière de Pascagoula a son embouchure presque en- 
tièrement fermée par un banc; deux de ses passes , celles de l’est et du 
milieu, n’ont que 45 centimètres d’eau; celle de l’ouest 01 centimètres. 
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De l’embouchure de la rivière aux Perles, jusqu’à la baie de 
Saint-Bernard, la direction ouest de la côte est prcsqu’en ligne droite, 
excepté sur le point où les bouches du Mississippi ont formé des 
attérissemens qui graduellement gagnent sur le golfe; cette projec- 
tion, formée par les dépôts du fleuve, et par conséquent delà pat^ 
tic la plus riche du sol de cette vallée, a reçu, à cause de sa res- 
semblance avec le IS'il, le nom de Delta; la tête en est à 15 milles 
( 24 kilomètres ) au-dessous de Bàton-Rouge , la rivière dlberville 
en forme le côté oriental, tandis que les rivières de Plaquemine 
et d’Atcbafalaya en forment le côté occidental. 

Les différentes passes qui composent les bouches du Mississippi, 
sont au nombre de cinq , savoir : la passe à la Loutre , qui a 
I mètre 83 centimètres sur sa barre; la passe du Nord-Est, qui a 
une profondeur de 3 mètres; la passe du Sud-Est, qui a été long- 
temps le chenal principal, et qui aujourd’hui n’a plus que 3 mètres 
35 centimètres d’eau sur sa barre; la passe du Sud, qui n’a que quel- 
ques centimètres d’eau; enfin la passe du Sud-Ouest, aujourd’hui 
passe principale ; elle a 4 mètres 57 centimètres d’eau sur sa barre , 
et même 5 mètres 18 centimètres quand les vents du sud-ouest 
soufflent. Le bassin de la rivière où se réunissent toutes ces passes 
présente une profondeur de 6 à 7 brasses d’eau; les marais au tra- 
vers desquels ces diverses passes se sont formé un passage, sont gé- 
néralement submergés à la haute mer. 

La passe du Nord-Est présente une profondeur de 3 mètres , sur 
une distance de 70 à 230 mètres; mais comme le fond de cette 
passe est formé d’une barre légère, les bàtimens qui tirent 3 mètres 
66 centimètres peuvent se frayer un passage à l’aide d’un vent frais 
ou des bateaux remorqueurs. La profondeur d’eau augmente immé- 
diatement en dedans et au dehors de cette barre. 

La passe du Sud-Ouest , sur une distance de 457 mètres , a une 
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profondeur d’eau de 4 mètres 57 centimètres. La nature de son 
fond permet, à haute marée, ou quand le vent est frais du sud- 
<mcst, aux bàtimcns de 5 mètres 18 centimèties de tirant d’eau de 
forcer leur passage à travers celte barre. 

A 1 i mille (2,413 mètres) au-dessus de cette barre, se trouve 
un chenal, nommé Clienal des Neuf-Pieds, qui conduit à la mer; 
à son confluent avec la passe du Sud-Ouest, on trouve 3 mètres 
(>6 centimètres de profondeur sur une distance de 320 mètres. 

Trois iles, situées près de ces enlréts ou passes, et nommées 
Pélican, Bacebus et Scott, ont été examinées avec soin pour déterminer 
remplacement convenable à l’établissement de phares, ou de maga- 
sins de secours pour la marine. L’île du Pélican est située à l’est 
de la jiassc du Sud-Ouest, et à environ 550 mètres de sa barre; 
ce n'est qu’un banc de boue élevé de I mètre 83 centimètres au- 
dessus du niveau ordinaire des eaux , et que l’action des courans 
mine rapidement; on y remarque de profondes crevasses, qui doivent 
détourner de toute idée d’y rien construire. Les bàtimens ne peu- 
vent approcher de cette île que dans les très hautes eaux; toutes 
les îles à l’est de cette passe répondent à la meme description. 

Les îles de Bacchus et de Scott ont un autre caractère : celle 
de Bacchus a sa surface à 2 mètres 13 centimètres au-dessus du 
niveau ordinaire des eaux; son sol est composé d’argile bleue et 
jaune, mêlée de sable et de terre végétale; elle est couverte d’une 
forte végétation; les couches inférieures sont d’argile bleue; scs 
bancs sont fermes et résistent à l’action des courans. Les bàtimens 
tirant 3 mètres 66 centimètres peuvent se ranger à 100 mètres de 
ses bords; on trouve 1 mètre 21 centimètres d’eau au rivage même. 

Les attérages sur l’ile Scott ne sont pas aussi favorables; à cette 
seule différence près , ces deux îles ont les mêmes caractères de sol 
et de conformation. 
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linmédiatenienl au-dessous de ces deux iles, on en trouve une 
autre plus grande, plus élevée et mieux située pour l’érection d’un 
phare, si des sources d’eau salée qu’on y a rencontrées ne donnaient 
à craindre pour la stabilité de fondations. Ces sources s’élèvent ju.s- 
qu’à la surface du terrain, et déchargent leurs eaux à une hauteur 
de i mètres 44 eentiniêtres au-dessus du niveau des eaux ordi- 
naires. Ces eaux sont chargées de terres qui viennent s’accumuler 
autour de la source, sous la forme d’un cône, du centre duquel 
jaillit l’eau salée. Quelques uns de ces cônes sont plus élevés que 
le niveau de l’ile. Une perche de 4 mètres 57 centimètres de long 
a pu être enfoncée dans son orifice sans grande résistance. 

Près des bouches du Mississippi , on ne peut s’apercevoir d’au- 
cune différence dans la hauteur des eaux provenant des entes, piié- 
nomène qu’on peut expliquer de la manière suivante : d’abord, à 
partir de Plaqucmine, 32 milles ( 57 + kilomètres) au-dessus de l’em- 
bram hemcnt des différentes passes du Mississippi, les eaux se ren- 
dent à la mer par une infinité de petites rigoles; ensuite, la nier, 
en arrêtant les eaux du Mississippi, les tient en suspens ; celles-ci 
déposent leur limon, et forment des barres qui, relevant d’autant 
sur ce point le fond du fleuve, amortis.sent le courant, diminuent 
sa vitesse, et font refluer ses eaux dans les canaux dont on vient 
de parler. La rivière coule alors peu du fond, mais beaucoup à la 
surface; et comme le nombre des issues pour cet écoulement est tr«'s 
grand, que les rives sont peu élevées au-dessus du niveau des eaux, 
il s’ensuit que cet écoulement se fait sur une très grande surface 
et est très considérable. Ce raisonnement actjuerra encore plus de 
force, si on considère ejue la différence de niveau du golfe du Mexique 
avec la rivière, à Bàton-Rouge, environ 170 milles (273 1 kilomètres) 
en ligne droite, lors des basses eaux, est très petite, puisque sou- 


A TKAVERS I,A l'I-OUinK. 


iil 


venl, alors, li’s maréos du golfe étant favorisées par un vent frari 
du sud-ouest, se sont fait sentir à Bàton-Rouge. 

Quant au retour jK‘riodi(|UC de la saison des crues ou des basses 
eaux de ce fleuve, il ne peut être fixé très exacteincnl; en effet, 
non seulement ses tributaires sont nombreux et d’une grande éten- 
due, mais encore ils prcnnetit leurs sources sous différentes lati- 
tudes, et cela en succession depuis le 5(>' jusqvi’au 3't' degré; on ■ 
conçoit donc que les crues partielles de ces tributaires arrivant à 
des époques successives, celles du Mississippi ne peuvent être in- 
stantanées, et tiennent ainsi ce fleuve élevé pendant une grande 
partie de rannée. Ces crues, en général , commencent en novembre 
et ne finissent qu’en juin; quelquefois même, entre ces intervalles, 
on remarque des cmes partielles. 

Cette avenue importante du commerce de l’ouest est défendue 
|>ar des fortifications ptTmancntes, élevées sur ses bords. Celles-ci 
font d’ailleurs partie du système qui, dès l’année 1817, avait été 
proposé pour la défense de la Louisiane, et qui, aujourd’hui, grâce 
â la persévérante énergie de ce grand |>euple , qui avait alors sanc- 
tionné la disposition, a reçu son entier achèvement. 

Plasciie Ali. La Haie de llarrataria est située à l’ouest du Mis- 
sissippi , à environ 40 milles (Ci kilomètres) au sud de la Nou- 
velle-Orléans ; c’est dans son bassin que viennent aboutir les cours 
d’eau qui peuvent servir d’avenue ou de communication de la mer 
avec cette ville; elle a environ 10 milles (16 kilomètres) de large; 
sa profondeur d’eau varie de 1 mètre 83 centimètres, à 3 mètres 
G6 centimètres. Du côté de la mer, elle est fermé<i par l’ile de 
Grand’-Tcrre , qui laisse entre elle et la terre -ferme deux pa.s.ses 
ou entrées. Ijt passe de l’Est est presque entièrement fermée par un 
banc de sable; la passe de l’Ouest, nommée Grande-Passe, a une 
profondeur de 2 mètres 74 centimètres sur sa barre, à marée ordi- 
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naire; son rhcnal a une largeur de 45 mèlres, et se dirige à cn- 
virrm 180 mètres de ta pointe ouest de file. 

Son mouillage, important pour les hàlimens cr>tiers, faisant le 
commerce du pays du Texas ou du Mexique, est sous la protection 
d’un fort permanent, destiné en outre à garantir la Nouvelle-Or- 
léans contre toutes les attaques qui pourraient être dirigées de ee 
côté, et à conserver un débouché libre, à la mer, pour les canaux 
qui doivent un jour permettre de passer de cette baie au lac Pont- 
ehartrain , sons effectuer de transbordement sur les rivages du fleuve. 
Iæ long de ces lignes de canaux, on pourrait établir des stations 
télégraphiques qui permettraient qu’on rci^ùt promptement en ville 
hs nouvelles de tous les mouvemens sur la côte. 

Nous reprendrons maintenant la narration de toutes les opéra- 
tions topographiques qui ont été exécutées en Floride, relativement 
au canal proposé. 

Il s’agissait d’explorer, conformément aux ordres du congrès , les 
deux directions suivant lesquelles un canal pouvait être ouvert , 
I* de la rivière Sainte-Marie à la baie d'Appalachicola ; 2* de la ri- 
vière Saint-Jean à la baie de V’assasousa. En voici les résultats r 

X* Résultats de reconnaissances et nivelicniens du territoire des Florides, 
suivant les deux directions ci-dessus indiquées. 

rnEXirsE DiaicTios. — Ligne de la rivière Sainle-Mtirie* 

(FroQt suitanl la ligne F, G , II , I , X , 1- , M et Pt.) 

Carie générale. — Planche VII. Cette ligne commence sur la 
rivière Bell, 5 milli>s ( 8 kilomètres) au-dessus de l’entrée de ce bras 
de mer, dans la rivière Sainte-Marie , se dirige sur la tète du Creek- 
AlJigator, branche de la Sainte-Marie, traverse le marais d’Okefuske, 
et successivement, ensuite, les rivières de la Suwannee, d’Alapaha 
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cl du Withlocoochy; elle prend alors sa direction vers la rivière Au- 
silla, pour descendre sur Saint-Mark, et suivre, parallèlement à la 
côte, la rivière Crookedj elle vient se terminer dans la baie d’Ap- 
palachicola. 

Du point de départ, sur la rivière Bell, jusqu’à sa rencontre ave<; 
la rivière Sainte-Marie , après avoir évité le coude formé par Tradcr’s- 
Hill, la distance est de 28 milles ( 45 kilomètres); à ce point, la 
rivière est de 4 mètres 57 centimètres au-dessus du niveau de la 
Lasse mer dans la rade de Sainte -Marie; mais le terrain entre le 
22' (35 kilomètres) et le 23' mille (37 kilomètres) est élevé de 
30 mètres 45 centimètres au-dessus de ce même niveau de basse 
mer. .A cette première station, la rivière a fourni 3,25 mètres 
cubes d'eau par seconde, quantité qui pendant la saison des pluies 
augmenterait de beaucoup, mais qui néanmoins suffirait pour ali- 
menter une assez longue section de canal. 

Dans le but d'éviter les sinuosités de la rivière, depuis cette der- 
nière station jusqu’à la fourche formée par le Creek-Alligator , on 
a suivi une ligne plus directe , qui traverse de nouveau cette rivière 
un peu au-dessous de l’embranchement du Creek-Alligator, à 
42 milles i ( 68 kilomètres ) du point de départ; la longueur de 
celte ligne est de 14 milles 7 (13 kilomètres), et en suivant le cours 
de la rivière, elle eût été de 38 milles (61 kilomètres); mais le 
terrain traversé est très élevé; à une distance de 33 milles (53 kilom.), 
il est élevé de 46 mètres 29 centimètres au-dessus de la basse mer , et 
de 10 mètres 36 centimètres au-dessus du niveau de l'eau dans la ri- 
vière. A celte seconde station, la quantité d’eau fournie par la Sainte- 
Marie a été de 32 centimètres cubes par seconde , résultat trop faible 
pour alimenter 14 milles t de canal ( 13 kilomètres). 

De celte seconde station, la ligne remonte le Creek-Alligator, 
traverse les marais d’Okefcnoke, et au 55' mille ( 88 i kilomètres) 
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»e trouve à une élévation de 46 mètres 29 centimètres au-dessus du 
niveau de la basse mer, sommet de l’arcie de partage entre l’Atlan- 
tique et le golfe. On n’y rencontre aucun réservoir naturel , sur 
les eaux duquel on puisse compter pour alimenter un bief de par- 
tage; si donc un canal devait passer par cette direction, il devien- 
drait nécessaire de lui donner des dimensions qui rendissent le canal 
lui-méiuc un résen'oir qui recevrait toutes les eaux des marais im- 
menses où la Sainte-Marie et la Suwannee prennent leur source. 
Depuis la deuxième station jusqu’au 55‘ mille ( 88 + kilomètres), la 
distance est de 12 J milles ( 20 4 kilomètres); ce réservoir aurait 
donc à alimenter 27 milles ( 43 kilomètres) de canal sur le côté est 
de l’arête de partage. 

Quant à la nature du terrain traversé par cette sectian orien- 
tale de la ligne projetée, elle est uniformément de sable, et parfois 
marécageuse aux environs des sources des rivières; néanmoins, les 
couches inférieures, à 2 mètres 44 centimètres et 3 mètres de pro- 
fondeur, sont assez généralement formées d’un mélange d’argile et de 
sable. Ainsi, la Sainte- Marie coulant à travers des sables, ne pré- 
sente aucun fond de vallée, ce qui rendrait diRicile le tracé du 
canal sur un de scs bords. 

10 milles (16 kilom.) plus à l’ouest du sommet, au 65* mille 
(104 i kilom.), la ligne traverse le petit Suwannee, dont le cours a 
une direction nord-ouest, et, au 73* + mille (118 kilom.), elle tra- 
verse la Suwannee même à un point qui est à 34 mètres 28 cen- 
tinièlres au-dessus du niveau de la basse mer dans l’Atlantique. Ici 
cette rivière a fourni dans des temps ordinaires 17,37 mètres cubes 
d’eau par seconde, et c’est la première ressource qu’on trouve à 
l'ouest du point de partage sur une distance de 18 + milles (29 4 ki- 
lomètres). Ainsi la longueur totale du bief de partage serait de 
45 + milles (73 kilom. ), qui, pour son alimentation, devrait dépen- 
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dre en entier du réserroir artificiel que nous venons de incntionniT. 

La ligne continue jusqu’à la rivière Alapaha, dont elle rencontie 
la rive gauclie au 94* i mille (15'2 kilom.), à 28 mètres 83 centimè- 
tres au-dessus du niveau de la basse mer, dans l’Atlantique. 7 milles 
(11 kilom.) au-dessus de ce pmint, l’Alapaba prend un cours sou- 
terrain qui, pendant la saison des pluies, ne pouvant recevoir toutes 
les eaux qui s’y rendent, occasione un débordement sur la Suvvanne»-; 
dan.s la sai.son des sécheresses cette rivière est à sec. 

De l’Alapaha la ligne vient rencontrer la rive gauche du Wiih- 
locoochy juste au-dessus de son embouchure dans la Suwannee, à 
10 milles 4 kilom. ) do celte première rivière, et par consé- 

quent à 104 milles (168 kilom. du point de départ, à un ]>oinl 
dont l’élévation au-dessus du golfe du Mexique est de 24 mètres 
36 centimètres. 

Nous ferons remarqticr ici que les opérations des levés de plans 
et nivellemens des lignes j)roposécs ont été exécutés par deux bri- 
gades, dont l’une avait été chargée de toutes celles à l’est de l’.Ala- 
paha , l’autre de celles à l’ouest vers le golfe du Mexique. Le rt';- 
sultat des opérations de nivellement a été de faire trouver qu’un 
[Kiint commun de départ sur l’Alapalia avait une élévation de 28 mè- 
tres 83 centimètres au-dessus de la basse mer dans l’Atlantique, et 
seulement de 27 mètres 77 centimètres au-dessus de la mer dan.s le 
golfe; présentant une différence de I mètre 8 décimètres dont nous 
tenons compte maintenant afin d’être compris lorsque par la suite 
nous citerons une élévation, soit au-dessus de TAtlantique, soit au- 
dessus du golfe. 

La Suwannee a fourni, à l’embouchure du Wilhlocoochy, 85,62 mè- 
tres cubes d’eau par seconde; la surface de l’eau, à ce point, est 
élevée de 16 mètres 45 centimètres au-dessus de la basse mer dans- 
le golfe. 
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Après avoir traversé le Wiüilocoochy, la ligne a été dirigée sur 
Saint-Mark, et a coupé l’Ausilla à 43 milles (70 kilom.) de cette 

preinière rivière, ou à 148 milles J, (238,333 mètres) du point de 
départ, h un point élevé de 14 mètres 31 décimètres au-dessus de 
la basse mer dans le golfe. I.a surface de l'eau au même point est 
de 10 mètres au-dessous de la terminaison de la ligne sur la rive 
gauche du Willilocoochy, et de 2 mètres 44 centimètres seulement 
au-dessous du niveau de l’eau dans cette rivière , ce qui donne une 
pente de 2 mètres 44 centimètres sur une longueur de 43 milles f. 
(73,209 mètres); cette ligne avait donc été dirigée sur un terrain 
beaucoup trop élevé. Et, en effet, la hauteur moyenne du terrain, 
sur les vingt premiers milles (32 kilom.), est de 35 mètres 10 centi- 
mètres au-dessus du golfe, et de 18 mètres 89 centimètres au-dessus 
de la surface de l'eau, dans le Withlocoochy ; sur les dix milles 
(16 kilom.) suivans, elle est de 44 mètres 46 centimètres au-dessus 
du golfe, et de 27 mètres 73 centimètres au-dessus de la surface 
de l’eau dans la rivière; élévation qui, à quelques centimètres près, 
est la même que celle du sommet au 55" mille ( 88,495 mètres); 
enfin, sur les 13 derniers milles (21 kilom.), la hauteur moyenne 
est de 24 mètres 36 centimètres au-dessus du golfe, et de 7 mètres 
61 centimètres au-dessus de la rivière. 

D'où l’on tire la conclusion que cette portion de la ligne ayant 
43 milles (70,393 mètres) de développement, ne pourra pas être 
suivie par le tracé d'un canal. 11 est probable que si cette ligne 
de nivellement avait été dirigée plus vers le sud, dans le but de 
descendre sur le golfe, et de tenir ces différons biefs au-dessous de 
la surface de l’eau , dans la Suwannee , à l’embouchure du VVith- 
locoocliy, on aurait pu tirer des ressources d’eau de ces rivières pour 
l'alimentation du canal jusqu’à l’Ausilla. 

L’Ausilla a fourni, pendant la saison des sécheresses, au point 


Digitized by Gv-)^Ie 


A TRAVERS LA FLORIDE. 


2:i:{ 

où file est inlcrsccléc par la ligne, 6,14 mètres cubes d'eau j>ar 
seconde. 

De ce dernier point il eût été avantageux de descendre le cours 
de l’Ausilla pour continuer le long de la côte à travers les terrains 
bas qui séparent cette rivière de Saint -Mark; on a au contraire 
conduit les nivcllcmens sur des terrains très élevés, et offrant de 
grandes difficultés au tracé d’un canal; car, sur une distance d’en- 
vimn 4 milles (6 kdom.), l’élévation du terrain au-dessus du golfe 
varie de 59 mètres 47 centimètres à 64 mètres 66 centimètres. 

La ligne rencontre la rivière Saint - Mark à une distance de 
183 .familles (295 kilomètres) du point de départ et à 457 mètres 
au sud du fort du même nom. 

De la rive droite de celle dernière rivière, la ligne suit la direc- 
tion générale de la côte, et débouche dans le Creck de Sockochoppe, 
tête de la baie d’Ocklockny ; celle portion a un développement 
de 19 i milles (31,375 mètres). Le terrain le plus élevé est au 
4“” mille (17,699 mètres) de la rivière Saint-Marck, et à 12 mètres 
18 cent, au-dessus de la basse mer ; néanmoins on peut évaluer à 
6 mètres sa hauteur moyenne. Le terrain est de sable et ne produit 
généralement que des pins ; néanmoins on y rencontre quelques 
hammocks et des savannes. 

Du Creck Sockochoppe jusqu’il l’embouchure de la rivière Croo- 
ked, dans l’Ocklokony, deux voies de communication pourraient 
s’effectuer, l’une en traversant la baie et remontant cette rivière ; 
l’autre au moyen d’une coupure de de mille ( 1 kilom. ) de 
long, qui permettrait de passer dans l’Ocklockony , au-dessus de 
son coude, 3 milles (4,827 mètres) au-dessus de son embouchure; 
par ce dernier moyen la distance serait de 6 milles J, (9,855 
mètres ). 

Crooked-Creek unit la rivière d’Ocklockony à celle de New; 
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f)ii J- trouve dans tout son cours, aux basses eaux, une profon- 
deur de I mètrt! 52 rentimètnîs j mais ses nombreuses sinuosités 
doubleraient presque la distance entre ces deux ritâcres. Consé- 
(|uemment on a cm devoir s’assurer de la possibilité de conduire 
une ligne sur la rive nord. Celle-ci traverse des cyprésières et des 
forêts de pins; elle a 12 milles 20,715 mètres) de long, et se 
termine à 3 milles i (5,C3I mètres) au-dessus de rcrabouchure de la 
rivière New dans le détroit de Saint-éieorges. 

De ce dernier point la ligne continue presque parallèlement à la 
côte ju.sqii’à la baie d’Appalachicola ; elle traverse un terrain de sable 
couvert de pins, parfois quelques cjpré.sières , et des marais où crois- 
sent dt's buissons de lauriers, mais sans rencontrer aucun cours d’eau- 
J..a plus grande élévation de ce terrain , au-dessus de la mer, est de 
10 mètres; la longueur de cette ligne est de 15 milles (25 ki- 
lomètres ). 

Résumant les longueurs de ces différentes lignes de nivellement , 
on trouvfî que la distance entre Saint-.Mark et la baie d’Appalachi- 
cola est d'environ 55 milles (88 i kilom.), en y comprenant la 
largeur des rivières traversées; ce qui donne pour développement 
général de toute la ligne depuis le point de départ, sur la rivière 
Bell , a l’einbouchure de la .Sainte-Marie, jusqu’à sa terminaison 
sur la baie d'Appalachicola , 238 milles ou 383 f kilom. 

Set.OTfOK DiMBCTiüjf. — UgfU‘ de 4< rt%*tère Stiifti-Jean, 

( Pro6l suitant II ligne A » B , G , D et E. } 

C.arte générale. — Pi.ancue Vil. Cette ligue, dont l’objet serait 
d’ouvrir une communication entre le Saint-Jean et la baie de Vas- 
sasousa, commence à l’embouchure de cette rivière sur l’Atlan- 
tique, et SC termine à l’embouchure de la Suwannee, sur le gollc 
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Ju Mexi(]vie. Elle remonte le cours du Saint-Jean jusqu’à l’cmbou- 
chure du Blark-Creck, et la vallée de celui-ci jusqu'à ses sources 
dans l'étang de Kinsley; elle traverse ensuite l’arete de partage 
dans sa direction vers l’étang de Sampson, descend sur les ri- 
ves de la Santa-Fe jusqu’à son embouchure dans la Siiwannee , et 
suit alors le cours de cette rivière jusque dans la baie de Vassa- 
sousa; elle a environ 190 milles (311 i kilom.) de développement. 

S’il ne s’agissait cjiie d’établir mie communication d’eau par 
cette direction, déjà la navigation du Saint-Jean et de Black- Creek 
offrirait une ligne de près de 60 milles ( 96 i kilom. ) , sans exiger 
aucunes ameliorations pour les bàtimens tirant 1 mètre 98 centi- 
mètres d’eau, .savoir : do l’embouehure du Saint-Jean au Black- 
t'reek 47 milles (75 4 kilom.); et de ce point à sa fourche supé- 
rieure, 12 milles (21 kilom.). Sur les versans occidentaux la 
Suwannoe présenterait, de l’embouchure de la Santa-Fc à la baie 
de Vassasousa, sur une distance de 55 milles (88 4 kilom.), un 
chenal naturel pour les bateaux tirant 1 mètre 98 centimètres. 
I.a l>arre à l’embouchure de la Suwannec exigerait du reste quel- 
ques améliorations pour lui procurer toute la profondeur qui lui 
manque. Ainsi, on aurait, d’un côté, 60 milles (96 4 kilom.), d’un 
autre, 55 milles (88 4 kilom.), en tout 115 milles (185 kilom.) 
<le navigation naturelle; par conséquent, un canal de 75 milles 
(126 4 kilom.) compléterait cette communication d’eau. 

Comme nous axons déjà décrit (page 193 cl suiv., et page 199 
et suiv. ) les cours d’eau du Saint-Jean , du Black-Creek et de la 
Suwannee , et que nous nous sommes étendus longuement sur les 
avantages qu’ils présentent pour la navigation , soit par bateaux 
ordinaires, soit pour les bàtimens de mer, nous nous occuperons 
simplement ici de la ligne qui a été suivie comme avant-projet du 
canal projeté suivant cette seconde direction. 
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Cette ligne est divisée en quatre sections : la première s’étend 
de renibouchurc de Black-Creek à celle du Saint^ean. Elle cont- 
inence sur les rives du Saint-Jean , vis^-vis de Black-Creek ii un 
point où le chenal des 9 pieds s’approche de la rive et du fleuve, 
et elle se termine à l’embouchure du Creck de Pablo, 2 milles 
( 4,426 mètres) au-dessus de l’embouchure du Saint-Jean a la mer. 
I,es marais infranchissahles qui se trouvent sur cette direction ont 
empêché de conduire les nivcllcmcns en ligne droite. Sur les quatre 
premiers milles (6,430 mètres), on s’est tenu à 1 mille (1,009 mè- 
tres) des bords du fleuve; on a eu à traverser quebjues ravines; 
au 0' mille .} ( 10 i kiloni.) on a traversé le Julinglon Creek; au 
10* i (16 4 kilom.) les marais de Will, qui forment les sources du 
Creek de Davie, branche supérieure du Julington; au II* mille 
(1/4 kilom.), on rencontre la route du roi (A’i/ig’ Road) , qui 
conduit de Jacksonville h Sainte-Augustine. I>e reste de cette ligne 
continue entre les têtes des Creeks Polsburg et Pablo, coupe le 
Creek Maxev , à 2 milles ( 3 kilom. ) environ au-dessus de son em- 
bouchure, cl, après avoir .suivi son cours pendant 1 mille 4 (2 ki- 
lom.), traverse directement cl s’arrête h l’embouchure de Pablo. 1a- 
développement de cette première section est de 26 milles a (42 4 ki- 
lom.); le point le plus élevé est au 1 9" mille (24 4 kilom.), et est 
de 15 mètres ÎM) centimètres au-dessus de la basse mer; l’élévation 
moyenne de tout le terrain au-dessus du même niveau est de 
H mètres 40 centimètres. 

En suivant celte ligne , la distance de l’cmbouchurc du Black- 
Creek à celle du Saint-Jean serait de 31 milles 4 ( 5Ü 4 kilom.), 
tandis que, en suivant le cours du chenal du fleuve, elle serait 
de 47 milles (75 4 kilom.). 

La .seconde si-clion commence au débouché de l’étang de Samp- 
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son, Pt se termine sur le Saint -Jean à l’embouchure de BlaeU- 
Creek; son dcTeloppcment est de 38 milles (61 kilom.). 

De la rivière Sampson (débouché de l’étang de Sampson), cette 
ligne traverse l’arête de partage pour venir joindre la branche nord 
du Rlack-Creck (débouché de l’étang de Kinsley). Elle remonte tout 
le cours du Creek-Alligator, et redescend ensuite sur l’étang de 
Kinsley. Le point de partage est à 1 mille (1,609 mètres) à l’ouest 
de cet étang, et 7 milles (1 1,263 mètres) à l’est de l’étang de Sampson; 
son élévation au-dessus du niveau de l'Atlantique est de 71 mètres 
23 centimètres; au-dessus de la surface de l’étang de Kinsley de 
19 mètres 95 cenlimèlres, et au-<lessus de la surface de l’étang de 
Sampson de 33 mètres 33 centimètres; ce qui prouve que ce pre- 
mier étang est de 13 mètres 38 centimètres plus élevé que ce 
dernier. La distance de cette première portion est de 13 milles 
(21 kilom.), y compris 4 milles v, (7 f kilom.) de navigation sur 
l’étang de Kinsley. 

I,es marais qui, au sud et à l’est, avoisinent l'étang de Sampson, 
ont obligé do conduire la ligne des nive|lemcns du coté nord de 
cet étang, vers le Creek-.Alligator, afin de gagner par le terrain le 
plus favorable l’étang de Kinsley. 

C’est entre ces deux étangs que se trouve le terrain de j>ar- 
tage, et que, par conséquent, doit passer le bief supérieur. Si 
l’étang de Kinsley fournissait assez d’eau, on pourrait établir sur 
son niveau celui de ce bief, et , au moyen d’une tranchée de 
3 milles y, (5 kilom.) de long, sur 11 mètres 40 centimètres de 
profondeur moyenne au-dessus de la surface du canal, les sources 
du Black-Creek seraient mises en communication avec celles de la 
Sanla-Fe. Mais l’étang de Kinsley, qui n'a qu’une superficie de 
6 millions de mètres carrés et une profondeur supposée de 1 mètre 
83 centimètres, ne pourrait pas fournir pendant ^ toute l’année à 
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IVclusage du bief de partage, et à alimenter en sus 20 t milles 
(33 kilom.) de canal, depuis l'étang de Sampson juM|u'aux fourches 
du Black-Creek. 

On doit faire observer que, sous le climat des Floridcs, la na- 
vigation doit être ouverte pendant toute l’année, et que des réser- 
voirs ne peuvent , comme au nord des États-Unis, avoir une saison 
pendant laquelle ils se remplissent. 

Circonstance qui rend indispensable d’abaisser le niveau du bief 
de partage, et de regarder l’étang de Sampson comme réservoir 
principal, et celui de Kinsley tomme un auxiliaire important. 

Or, la superficie de l'élaiig de Saiii|>sou , mosurée eiactriucul, 

a donné i mètres cairss; 

celle de l’ét.ing de Rinslcv 6,448.gn4 

ou ensemble une superficie de QO,ia8,i^5 inèires carrés. 

On ne doit pas fonder le calcul uniquement sur ce volume 
d’eau, puisqu’une portion, se montant à 32 millions mètres cubes, 
SC trouve fournie chaque année par les pluies et les filtrations. 
Quant au lac de Pithlacoocho, à la savanne d’.Macbua et au lac 
Orange, qui sont respectivement à 21 mètres 80 centimètres — 
23 mètres 40 centimètres, — et à 25 mètres .50 centimètres au- 
des.sous de l’étang de Sampson, ils ne peuvent servir qu’à alimerîter 
des biefs inférieurs sur le côté est de l’aiéte de partage; et, pour 
cet objet, ils nécessiteront des rigoles assez con.sidérables à travers 
des terrains de .sable et calcaires, qui causeront de grandes pertes 
par les liltrations. 

Ces différentes considérations montrent que le bief de partage 
de cette ligne doit être établi de manière à tirer scs fournitures 
d’eau principalement de l’étang de Sampson. Si on suppose que le 
fond du canal soit à 3 mètres au-dessous de la surface de l’étang, ou 
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à 34 mètres 92 centimètres au-<lessus du niveau de l’Atlantique, cette 
disposition nécessitera une tranchée, à travers l’aréte de partage, 
de l(i milles (25,744 mètres) de long sur une profondeur moyenne 
de 12 mètres 90 arntimètres. 

Depuis l'ctang de Kinsley jusrju'aux fourches de Black-Crcek la 
ligne descend la vallée de Bull-Creek, et a une pente de 49 mètres 
80 centimètres sur une distance de 12 milles -f, (19 T kilom.); à ce 
dernier point la macée monte déjà de 30 centimèties. Des fourches 
de Black-Creek jusqu’à son emlmuehurc, en suivant le bord, la dis- 
tance est de 12 milles (20 4 kilom.), donnant pour distance to- 
tale de cette seconde section 38 milles (Gl kilom.). 

La troisième section commence au débouché de l’étang de 
■Sampson, et finit à l’entrée de la rivière de Santa-Fe, dans la 
Smvanncc; son développement est de 49 milles 4» (79 4 kilom.;. 
Les nivelh-mens ont donné pour élévation de l’étang de Sampson, 
au-dessus de la basse mer, dans le golfe, 37 mètres 13 centimètres, 
et pour son élévation au-dessus de la basse mer dans T.Atlantique 
37 mètres 92 centimètres, ce qui produit une différence de 
79 centimèlresL entre les marées du golfe et celles de l’Allahtique: 
or, dans une première opération on avait trouvé pour résultat de 
ilifférencc 1 mètre 6 décimètres. On peut donc regarder comme 
probable qu’à la basse mer la surface de l'eau du golfe du Mexique , 
à l’embouchure de la Suwanncc, n’«»st pas élevée de plus de 
91 'centimètres à 1 mètre 21 centimètres au-<lesstis de la .surface 
de l’eau de l’Océan, à l’embouchuro du Saint-Jean, ou qu’au 
moins telle doit être la limite de la différence de niveau ovea- 
sionéc, à ce p<iinl du golfe, j>ar les vents alises. 

' Il est reconnu en effet que cca vents qui soufflent constam- 
ment du même côté, et qui, improprement, sont nommé's Vints 
de l'est, sont causés par des courans d’air venant dés pôles - pour 
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rcmplacor sous les tropiques les parties basses de l’atmosphère qu’a 
raréfiées l'action d’un soleil dont les rayons sont perjtendiculaires. 
Ces rourans ayant une vélocité qui leur est imprimée de l'ouest à 
l'est, moindre que celle de la surface de la terre près de l’équateur, 
on éprouve dans le mouvement de rotation, de l’ouest à l’est, une 
résistance qui semble venir de l’est, illusion (ju’on éprouve parce qu’on 
n’a pas soi-méme la conseience du mouvement terrestre. La surface 
de la mer, en rencontrant entre les tropiques ce volume d’air amené 
par le courant des pôles, se trouve, par la même raison, gonflée 
à l'ouest. Cette élévation devient surtout sensible sur cette portion 
de l’Océan comprise entre les Antilles et le continent américain. 
Ici ce renflement n’a qu’un débouché pour s’écouler, ou plutôt 
s’abaisser de son niveau sous les tropitpies; c’est par le détroit de 
Saint-.Antonio , formé par la jjointc orientale de Yutacan et la 
]tointe occidentale de l’ile de Cube} de là il se rend dans l’Atlan- 
litjuc par le détroit de la Floride, formé par l’ilc de Cube cl les 
Elorides. C’est cette différence de niveau qui crée le courant du 
golfe {Gul/slream), dont l’influence se fait sentir sur toute la j>artie 
orientale de l’Amérique du Nord. Maintenant, comme Je golfe du 
Mexique se trouve hors de la région des tropiques, cl que son extré- 
milq, nord est préservée par la Péninsule des Florides, des houles pro- 
venant de l’Est , son niveau , quoique maintenu plus haut que l’AtJan- 
tique par les eaux venant du détroit de Saint-Antonio, doit être 
néamiioins beaucoup plus bas surface de la mer entre Pile 

de Cube et la baie de^^UondwWLo' Par conséquent, le golfe du 
Mexique n’étant pas ,sous la même influence que la portion de la 
mer formant en quelque sorte, entre les Antilles et fa terre ferme, 
fa réservoir supérieur du courant du golfe, il n’est pas surprenant 
qu’on ait tiouvé ,Je résultat présenté plus haut, comme différence de 
niveau enti^ le. golfe et l’AtfantJque. éÿtie ' i 
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La ligne «unie dans les nivcllemcns ne devant servir que comme 
avant-projet, et non comme tracé définitif du canal, on a évité au- 
tant que possible les difllcultés de terrain qui auraient apporté des 
délais dans la marche des opérations; ainsi on s’est tenu générale- 
ment en dehors des marais qui bordent le cours de la Santa-Fe. 

Cette troisième section commence donc, comme nous l’avons dit, 
au débouché de l’étang de Sampson; elle suit, sur près de 1 mille j„ 
(2 kilom.) le bord oriental de la rivière Sampson, traverse cette 
rivière, et passe ensuite siu* d’immenses plaines, où l’on ne voit que 
des palmiers; (;à et là quelques marais où croissent d’épais taillis 
de lauriers, et ensuite sur des terrains de sable couverts de forets 
de pins; elle traverse la Santa-Fe au Rocky-Ford (gué rocheux) à 
10 milles (16,894 mètres) de l’étang de Sampson. Le jaugeage 
de la rivière Sampson a produit 2,50 mètres cubes d’eau par se- 
conde; mais pendant trois ou quatre mois de l’année cette rivière 
est à SCC. , 

Si le canal a son fond abaissé à 3 mètres au-dessous de la sur- 
face de l’étang de Sampson, il rencontrera la rivière de Santa-Fe 
à environ 3 milles (4,827 mètres) au-dessus du point où la ligne de 
nivellement vient couper cette rivière, et à environ 7 4 milles (12 ki- 
lomètres) de l'étang, qui, ajoutés au 16 milles (25,744 mètres) de 
l’étang de Sampson au Bull-Crcek, donnent environ 24 milles (38 4 ki- 
lomètres) pour toute la longueur du bief supérieur sur cette ligne. 

La rivière de Santa-Fe, au point où elle est traversée, a fourni 
près de 5 mètres cubes d’eau par seconde : la surface de l’eau était 
alors à 3 mètres 37 centimètres au-dessous du niveau des hautes 
eaux. 

De ce dernier point on a conduit la ligne sur le bord sud jus- 
qu’à un point au-dessous du pont naturel; la longueur de cette 
portion est de 15 milles f„( 25,341 mètres). Quant au canal, il de- 
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vrait èlre tracé sur les bords mêmes de cette rivière afin d’éviter le 
terrain élevé et accidenté qu’a suivi la ligne de niveUemens. Il en 
serait de même de la continuation de cette ligne jusqu'à l’embou- 
chure de la Santa-Fe. 

La surface de l’eau, à l’embouchure de la Santa-Fe, était, lors 

des opérations de niveUemens, à 3 mètres au-dessus du niveau de 

Teau dans le golfe, par conséquent à 34 mètres 13 centimètres au- 
dessous du niveau de l’étang de Sampson. Et, en admettant l'a- 
baissement du bief de partage à 3 mètres au-dessous de ce niveau, 
il résulterait, pour différence entre le bief supérieur et le niveau 

à rcmbouchurc de la Santa-Fe, 31 mètres 13 centimètres. Néan- 

moins on doit prendre en considération que les crues, à l’embou- 
chure de la Santa-Fe, sont de 4 mètres 57 centimètres. 

I>î pays traversé par cette section est un désert de pins avec 
quelques hammocks, qui se trouvent plus généralement sur la ri- 
vière et sur ses tributaires. I-es couches inférieures présentent des 
roches calcaires, et les cavités qu’on rencontre fréquemment dans 
le voisinage de cette ligne doivent faire craindre qu’on ne puisse 
avoir un canal étanche sans de grands frais; circonstance d’autant 
plus à redouter que, sur cette section, on est réduit aux eaux de 
la Santa-Fc pour toutes fournitures. 

ÏJi quatrième section suit une direction méridionale depuis son 
commencement, à l’embouchure de la Santa-Fc, jusqu'au point où 
elle se termine sur la baie de Vassasousa. I-a pente , sur cette sec- 
tion, n’étant que de 3 mètres, on pourra suivre le cours même 
de la Suwaunee comme tracé le plus économique d’un canal; d’ail- 
leurs on a déjà dit que cette rivière était navigable sur une dis- 
tance de 55 milles (88 i kilom.) pour un tirant d’eau de 3 mètres 
66 centimètres. Néanmoins, afin de se rendre compte de la pos- 
sibilité de conduire un canal le long de ses rives, on a suivi une 
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ligne dej>uu l’embouchure de la Santa-Fe jusqu’à Indian-Cow-Pen. 
On n’a pu continuer les nivellemens plus loin à cause des marais 
qui, de ce point jusqu’à la mer, entourent complètement les bou- 
ches de la Suwannee; circonstance de peu d’importance, puisqu’au 
point où on s’est arrêté, au temps de l’ctiage, la surface de l’eau 
n’est que de 61 à 91 centimètres plus élevée que le niveau de la 
basse mer; les crues, au même point, sont de 2 mètres 44 centi- 
mètres. 

La longueur de cette dernière ligne est de 29 milles (46|kilom.); 
elle traverse un pays entièrement plat, et où il ne vient que des 
pins; son élévation au-dessus de la basse mer varie de 4 mètres 
57 centimètres à 15 mètres : elle ne traverse aucuns tributaires d’im- 
portance. On retrouve dans cette direction, à une certaine pro- 
fondeur, les mêmes couches inférieures de roches calcaires qui se 
font remarquer plus haut dans l’intérieur. 

On voit donc que, sans grandes difficultés, on pourrait tracer 
un canal sur la rive orientale de la Suwannee, et que, vu les ob- 
stacles que présentent les marais à son embouchure, et d'ailleurs 
le peu de pente qu’a cette rivière, on pourrait terminer ce canal 
à la station du Indian-Cow-Pen, 20 milles (32 kilom.) au-dessus de 
son embouchure. 

Mais en mesurant le cours de la Suwannee depuis le confluent 
de la Santa-Fe jusqu’à celte dernière station, on trouve 35 milles 
(56 kilom.), 6 milles (9 i kilom.) seulement de plus que pour la 
distance mesurée le long de ses rives; la différence ne présenterait 
{>as suffisamment d’avantages pour compenser les dépenses. On est 
donc amené à conclure que cette ligne par le Saint-Jean peut se 
terminer, à l’ouest, à l’embouchure de la Santa-Fe; et comme nous 
avons trouvé qu’elle pouvait se terminer, à l’est, aux fourches du 
Black-Creck, on voit que toute cette ligne n’exigera qu’un canal 


244 


CANAL PROJETÉ 


de 74 milles (120^72 mètres) de longueur. Si on adoptait la 
station de Indian-Cow-Pen pour déboucher à l’ouest, la longueui 
du canal serait alors de 103 milles environ 167 kilomètres. 

5° Exploration et nivellemens de difTérentes directions suivant lesquelles 
on pourrait conduire un canal. 

Carte générale des Florides. — Plasche MI. Nous rendrons 
compte maintenant des opérations d’exploration et de nivellement 
qui ont été exécutés sur diverses autres lignes dans le but d’ob- 
tenir tous les renscignemens nécessaires à l’objet proposé de cana- 
lisation à travers la péninsule. 

Ces lignes sont au nombre de quatre : la première, entre 1er 
fourches du Black -Creek et la rade de Sainte- Marie, avait poui 
objet de s’assurer s’il ne serait pas plus avantageu.\ de faire débou- 
cher le canal proposé sur la rade de Sainte-Marie que sur le Saint 
Jean; la seconde, de l’embouchure de la Santa-Fe à l’embouchun 
du Withlocoochy , et suivant un des bords de la Suwannee, devait 
présenter les moyens de réunir la première direction ou ligne pai 
la Sainte-Marie avec la seconde ou ligne par le Saint-Jean; la troi- 
sième, de l’étang de Sampson aux réservoirs naturels formés par 
la réunion des eaux du lac de Pithloehucco, de la savanne d’Ala- 
< hua et du lac Orange, avait pour but do déterminer leur éléva- 
tion relative, ainsi que la possibilité de les réunir par des rigoles 
pt)ur en alimenter le canal; enfin, la quatrième, de la baie de 
Hillsborough à la rivière d’Ocklawaha, devait servir à déterminer 
l'élévation de l’arête de partage sur cette direction, et si une com- 
munication au moyen d’un canal était praticable entre les tributai- 
res supérieurs du Saint-Jean et la baie d’Espiritu-Santo. 

La première ligne a un développement total de 47 milles 
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(76,824 mètres). Les 16 premiers milles (27 kilom.), à partir des 
fourches du Black-Creek, passent sur un pats élevé, et ne produi- 
sent que des pins; sa plus grande élévation au-dessus de l'Océan 
est de 28 mètres 50 centimètres. Il est k regretter que cette pre- 
mière portion de la ligne passe si près des sources des tributaires 
du Black-Creek, par conséquent sur le terrain le plus élevé, et que 
les marais impraticables qu’on /rencontre plus à l’est aient cmpt>- 
ché de suivre une direction qui eût présenté des terrains' moins 
élevés. 

Depuis le 16* mille (27* kilom. ) jusqu’au 35* -J,. (57* kilom.) le 
terrain traversé reste de même nature, mais est moins élevé; il 
n’a que 13 mètres 20 centimètres au-dessus de l’Océan. < 

On voit donc qu’un canal ne pourrait pas suivre cette direc- 
tion , tant à cause des difficultés du terrain que par le peu d’eau 
que fourniraient les branches supérieures du Black-Creek et de la 
rivière Nassau pour alimenter 47 t milles (76,824 mètres) 'de ca- 
nal. On ne doit donc chercher à établir une commimication entre 
la rade de Sainte-Marie et le fleuve Saint-Jean que dans la direc- 
tion du canal naturel déjà décrit (page 196); et, .à cet effet, ce ca- 
nal devra être tracé sur le terrain le plus favorable à travers les 
terres basses qui séparent la Sainte-Marie du Saint-Jean. ' 

La seconde ligne, celle de l’embouchure de la Santa-Ee au tVith- 
locoochy, a 47 milles (76,226 mètres) de long; elle suit le bord 
est de la Suwannee. A son point de départ, le terrain n’a qu’une 
élévation de 6 mètres 9 décimètres au-dessus de la basse mer dans 
le golfe, et à l’embouchure du Withlocoochy où elle se termine, il 
a 24 mètres d’élévation. I,e sol est sablonneux , on n’y voit qnè des 
pins; la pente générale est de 18 mètres, et assez douce en ap- 
prochant de l’embouchure du Withlocoochy. Un canal pourrait fo- 
cilement être tracé suivant cette direction, ou même plus près du 
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rours de la Suwannee; il serait abondamment fourni d’eau par le 
Witblocoochy et par la Suwannee. Sur toute cette distance la Su- 
wanncc ne recevant aucuns tributaires et le pays ayant gcinérale- 
iiient le intme caractère sur les deux rives, il n’est pas probable 
(|u’on eût obtenu des résultats différens si on eût suivi le bord oc- 
cidental. 

La troisième ligne, celle des nivellemens entre l’étang de Samp- 
son et les réservoirs naturels formés par le lac Pitblochucco, la 
•savanne d’Alacbua et le lac Orange, avait déjà été exécutée avant 
qu’on eût déterminé que le plus élevé de ces réservoirs n’était 
qu’à 15 mètres au-dessus de l’Océan, par conséquent à 22 mètres 
92 centimètres au-dessous de l’étang de Sampson, et 36 mètres 
30 centimètres au-dessous de l'étang de Kinsley. Cette ligne de ni- 
vellemens n’a donc pu présenter aucuns nouveaux résultats qui pus- 
sent favoriser l’objet proposé, de se servir de ces réservoirs pour 
l’alimentation du bief supérieur du canal projeté. 

Néanmoins on s’est assuré qu’il existait une communication na- 
turelle entre le lac Orange, la savanne d’Alachua et le lac Pithlo- 
chucco, et que la surface du lac Orange était de 2 mètres 74 cen- 
timètres au-dessous de celle du lac Pitblochucco. La ligne de 
nivellement conduite entre le lac Pitblochucco et l’étaiig de Sampeon 
coupe la route militaire près des sources da la 8MRa-Fe; à cette 
intersection le terrain est de 29 mètres au-deadwtiÉ kc Orange, 
et par conséquent de 41 mètres 40 centimètres ai»4estus de l’Atlan- 
tique; 3 milles (4,827 mètres) plus loin,' l’élévation du terrain est 
de 44 mètres 70 centimètre^,’ et peut être considéré comme le 
sommet de l’arète de partage de la Floride sur cette direction. 
Elle rencontre musi la Santa-Fe à une élévation de 25 mètres 
50 centimètrea au-dessus du lac Orange, et de 37 mètres’60 cen- 
, J M<lq •mr5rti ''»o uttao inevloa ôaiet 
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tiulètres au-dessus de l’Atlantique, élévation qui est précisément la 
même que celle de Tétang de Sampson. 

Le lac de Pitlilocliuccu est à 11 railles (17,C99 mètres) de la 
Santa-Fe, cl l'étang de Sampson à 8 milles ( 12,872 mètres) de la 
Santa-Fc, mesurés sur la ligne des nivellemensj il en résulterait 
que le lac Pithlochucco serait à 19 milles (30 t kiloni.) de l'étang 
de Sampson. Cette distance et la grande élévation du terrain à 
traverser ne permettent pas qu’on puis.se s’en servir pour alimenter 
même les biefs inférieurs de la section occidentale. 

La quatrième ligne, celle des nivellemens entre la rivière d’Ock- 
lawaha (tributaire du Saint -Jean) et la baie de Hilisborough , n’a- 
vait pour objet que de déterminer l’élévation de l’arête de partage 
sur cette direction; elle n’a donc pas été suivie avec autant de dé- 
tail que les autres. 

On a commencé sur les eaux de la baie de Hilisborough, et on 
a suivi jusqu’à O-ke-hum-ky (ancienne ville des Indiens Seminoles) 
la route militaire qui conduit du cantonnement Brooke à Sainte- 
Augustine; de ce point on s’est dirigé à l’est sur la rivière Ock- 
lawalia. On a rencontré les marais qui bordent cette rivière à une 
élévation de 15 mètres 25 ccntimèti-es au-dessus des basses eaux du 
golfe. La longueur totale du cette ligne est de 80 milles f (129 ki- 
lomètres); elle traverse successivement la branche principale de la 
rivière Hilisborough, près du 21* raille (33 I kilom.), cl, à une élé- 
vation au-dessus du golfe de 10 mètres 0 décimètres, U branche 
principale de l’Amaxura, près du 45* mille (72 kilom.), ut à 1 1 mè- 
tres 28 centimètres au-dessus du golfe. A la ville d’O-ke-hum-ky , 
où la ligne quitte la route militaire, l’élévation au-dessus du golfe 
est de 18 mètres 91 centimètres. 

Le point culminant de l’arétc de partage dans cette direction 
est près du 76' mille (122 kilom.), à environ 4 railles (6,436 inè- 
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trt-s) à l’ouest des marais de l’Ocklawaha; son élévation au-dessus 
du golfe est de 26 mètres. Néanmoins, sur la partie occidentale de 
l’aréte de partage, entre le 26* (41 4 kilom.) et le 41* mille (66 ki- 
lomètres), le pajs est plus élevé encore que ce sommet; sur cette 
distance d’environ 15 milles (24 kilom.), la plus grande élévation est 
de 46 mètres au-dessus du golfe. On ne peut y reconnaître aucune 
série de hauteurs suivant une arête; elles sont plutôt isolées, déta- 
chées les unes des autres , et présentent des cavités , ou petits 
étangs, d’une étendue plus ou moins grande. 

Le jaugeage de la rivière Hilisboroug, au point où elle a été 
coupée par la ligne de nivellement, a donné (dans le mois de juin) 
:>ü centimètres cubes d’eau par seconde; l’Amaxura n’a donné que 
;14 centimètres cubes. 

Il serait donc de toute impossibilité de pouvoir alimenter un 
canal avec une aussi faible fourniture d’eau, ce qui doit faire re- 
noncer à l’idée d’ouvrir une communication d’eau du Saint-Jean, par 
l’Amaxura, à la rivière de llillsborough, quoique l’abaissement du ter- 
rain de partage soit plus grand que sur les deux premières direc- 
tions déjà examinées. 

Nous nous occuperons plus particulièrement maintenant de l’exa- 
men critique du tracé d’un canal suivant les deux grandes directions 
précitées. 

D’après la description que nous venons de donner de tous les 
levés de plans et nivcllemens exécutés dans le but d’ouvrir un ca- 
nal de navigation entre l’Océan atlantique et le golfe du Mexique à 
travers la Floride, deux grandes lignes seulement paraissent être pra- 
ticables, l’une aboutissant au havre de Sainte-Marie, l’autre à l’em- 
houchure du SaintJean. 

Quant à cette 'première ligne, il a déjà été dit que le terrain 
entre la rivière Bell et la Sninte->îarie , entre celle-ci et le Creek- 
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Alligator, présentait des diificultés qui obligcraicnl de suivre le cours 
même de la rivière , ce qui augmenterait le développement du canal 
d’ennron 3fi milles (SSkilom.). ; 

On a vu, en outre, que les marais d'Okefenoke qui s’étendent 
le long de l’aréte de partage n’offraient pas de grandes ressources 
d’eau comme réservoir naturel, et qu’on serait obligé de créer les 
ressources d’eau au moyen d’un réservoir artificiel que le canal lui- 
méme formerait sur le bief supérieur pour l'alimentation d'un déve- 
loppement de près de 45 milles et demi (73 kilom.). On est porté 
à croire, d’après l’étendue et la nature de ces marais, qu’en adop- 
tant un système convenable de saignées on parviendrait à faire 
écouler sur le canal toutes leurs eaux, de manière à pouvoir couvrir 
toutes les dépenses du bief supérieur. 

Les fournitures d’eau pour la partie du canal comprise entre la 
Suwannee et la rivière Saint-Mark seraient suffisamiucnt suppléées 
par les rivières de la Suwannee et de l'Ausilla; mais, ainsi qu’on l’a 
fait observer, son tracé devrait contourner l’ensemble des terres 
hautes sur lesquelles est située la ville de Tallahassee, et se rappro- 
cher davantage du rivage de la mer. 

L’entier développement de la ligne telle qu’elle a été suivie «tst 
de 183 milles |_(295 kilom.); celui du tracé d’un canal suivant cette 
direction générale serait d’environ 219 milles (352 kilom.). Cepen- 
dant s’il ne s’agissait que d’ouvrir une communication entre le golfe 
et la rivière Sainte-Marie, à un point où la marée cesse d’être sen- 
sible, le canal pourrait se terminer près de l'habitation Borbour; et 
si, à partir des marais d’Okefenoke, le tracé pouvait être dirigé en 
ligne droite sur la Sainte-Marie, on n’aurait alors que 155 milles 
(249 kilom.) pour son développement général. Mais si on était forcé 
de suivre le cours même de la Sainte-Marie jusqu’à l’habitation Barbour, 
alors la longueur totale serait de 192 milles (309 kilom.). 

3a 
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Dans toutes ces suppositions l’élévation du sommet ne change 
pas; elle est toujours de 45 mètres 60 centimètres au-dessus de la 
basse mer sur l’Atlantique, et de 44 mètres 40 centimètres au-des- 
sus de la basse mer sur le golfe. La somme totale des pentes et 
contre-pentes serait de 88 mètres 80 centimètres, mesurés d’un ni- 
veau pris à 1 mètre 22 centimètres au-dessus de la basse mer dans 
l’Atlantique au niveau de la basse mer .sur le golfe; ou, en abais- 
sant le niveau du bief de partage de 6 mètres 09, de 76 mètres 
80 centimètres. 

Nous nous occuperons maintenant de la deuxième direction du 
canal projeté, celle qui suivrait le cours du Black-Crcek et de ki 
.Sanla-Ee, et nous tacherons de déterminer d’abord les points oit il 
sera plus avantageux de fixer son débouché est et ouest. Au jire- 
mier aperçu l’embouchure du Saint-Jean paraîtrait devoir être pré- 
férée pour la terminaison est; mais un tel débouché ne serait pas 
sans inconvéniens. Premièrement, les petits bateaux ne peuvent pas, 
sans beaucoup de dangers, remonter contre le courant de ce fleuve , 
au-dessus de son embouchure; et les bàtimens de mer ont bcsoiti 
d’un vent favorable et fort pour passer sa barre de nature chan- 
geante, et pour avancer contre le fort courant, soit du flot, soit du 
jusan. Ces circonstances rendent l’entrée du Saint-Jean inaccessible par 
les gros temps, dangereuse lors«{ue les vents ne favorisent pas assez con- 
tre les courans, et incertaine k cause du concours favorable des vents 
et du courant qu'exige l’entrée ou la sortie des bàtimens. Secon- 
dement, un accès aussi difficile serait, surtout en temps de ‘guerre, 
bien contraire sur une côte qui, au sud du Saint-Jean, ne pré- 
sente aucun refuge , puisqu’alors les bàtimens devraient se jeter dans 
la rade de Sainte-Marie, et attendre là un temps favorable pour 
entrer dans le canal. Troisièmement, on a déjà dit, en décrivant 
les opérations relatives au levé des plans et nivellemens de la ligne 
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par le Sainl-Jean, que pour conduire un canal d’un point vis-à-vis de 
rcmbouchiirc du Black-Creek jusqu’à l’embouchure du Creek-Pablo, 
on serait oblige d’avoir une tranrbéc de 8 mètres 54 centimètres 
de profondeur niovennc, au-dessus de la basse marée, sur une 
longueur de 2(i milles et demi (42+ kilom. ) : ce qui sauverait 
16 milles ( 25 + kilom. ) sur la distance mesurée le long du cours 
du lleuvc; réduction <]ui ne jMHirrait pas compenser les dé|H;nses 
de construction qu’exigerait cette portion du canal. Or, si son 
tracé était plus i-approcbé des bords du fleuve, les excavatioiLS di- 
minueraient, il est vrai, mais alors on ne gagnerait pas beaucoup 
en diminution de distance. Quatrièmement, on a dit aussi qu’un 
canal des fourclies du Black-Creek à l’embouebure de ce Creek né- 
cessiterait de grandes excavations, et n’aurait pas toutes les four- 
nitures d’eau qui lui sont indispensables; en outre, si on le com- 
pare avec le chenal meme de ce Creek, la distance ne se trouve 
pas réduite de plus de 4 ou 5 milles (6 à 8 kilom.). Cinquième- 
ment , un canal tracé des fourches de Black-Crc'ck à remboucliurc 
du .Saint-Jean, sur les bords de ces rivières, n’aurait pas de bien 
grands avantages sur leur chenal, qui a les marées en sa faveur; il 
n’cmpécberait pas d'ailleurs les difQcultés d’entrée et de sortie à son 
débouché à la mer. Un batiment qui serait entré dans le Saint- 
Jean peut alors remonter jusiju’aux fourches, tète de la navigation, 
à l’aide de la marée; car la profondeur d’eau sur la barre, à l’ein- 
bouebure du Black-Creek, est de 1 mètre 98 centimètres à basse 
maiée , cl de 2 mètres 44 centimètres à marée haute : cette der- 
nièrt? étant un peu plus que celle trouvée sur la barre du Saint- 
Jean à mi-ba-sse marée. Par conséquent, si on adojuait l’einbou- 
eburc du Saint-Jean pour le débouché sur l’Atlantique, un canal de 
ce. point aux fourches du Black-Creek ne présenterait pas assez d’a- 
vantages pour autoriser sa construction. Sixièmement, si on prend 


CANAI, PKOJETF. 


J.Vi 

en considération que le peu de profondeur d’eau sur la barre du 
Saint^ean , comme aussi le manque d’eau sur le bief de partage, ne 
permettent pas d’avoir un canal pour les bàtimens de mer, le trans- 
bordement des marcliandises des bàtimens de mer sur les bateaux 
ordinaires, ou des bateaux ordinaires sur les bàtimens de mer res- 
tera le memé, soit que le canal se termine à l’emboucliure du Saint- 
Jean, ou aux fourches du Black-Crcek. Par conséquent les avanta- 
ges du commerce ne demandent pas précisément le prolongement 
du canal jusqu’aux bouches du Saint-Jean; des considérations d’é- 
conomie doivent déterminer à adopter les fourches du Black-Creek, 
tête de la navigation au moyen de la marée , comme la terminai- 
son du canal à l’est. 

Il reste à déterminer maintenant si on doit faire déboucher ce 
(■anal dans l'Océan par le h-irre de Sainte-Marie ou la rivière du 
Saint-Jean. Aux inconvéniens ci-dessus énumérés, rattachés à un 
débouché sur le Saint- Jean, doivent être ajoutés ceux d’une navi- 
gation intérieure le long de la côte. En effet, la rivière du Saint- 
Jean est en communication avec la rade de Sainte -Marie par un 
chenal naturel, mais très sinueux, nommé «Passage-Intérieur», qui 
n’admet que des bateaux à rames. Dans l’état actuel des choses, 
la navigation intérieure parallèle à la côte peut être considérée 
comme se terminant à la rade de Sainte-Marie; rade qui offre uil 
havre sûr, ayant 4 mètres d’eau sur sa barre, à basse marée, et 
5 mètres 94 centimètres à martie haute, et le seul pour les bàtimens 
de mer depuis la frontière de Géorgie jusqu’au ca]> des Elorides. 

On peut conclure de là que le fleuve Saint-Jean n’est pas en- 
tièrement en communication avec; la navigation intérieure le long 
de la côte, tandis que la rade de Sainte-Marie, au contraire, est une 
station d’un très grand intérêt où vient aboutir la navigation inté- 
rieure qui existe depuis la baie de la Chesapeake, et qu’on pour- 
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rait prolonger jusrju'aux sources du Saint-Jean en ouvrant un canal 
clans la direction du passage inlcirieur entre Sainte-Marie et l’em- 
bouchure de ce fleuve. Ce canal procurerait à la communication 
projetée à travers la Floride le débouché le plus avantageax sur 
l’Atlantique; il serait, par rapport à cette portion méridionale de 
cette belle navigation intérieure parallèle à la cète, ce qu’est le 
canal de Dismall-Swamp par rapport à la portion comprise entre la 
baie de la Chesapeakc et le détroit d'AlbemarIc, et qui unit la 
Virginie à la Caroline du Nord. On doit faire remarquer ici que 
le Saint-Jean, venant du sud, coule dans une direction parallèle à 
la côte, et qu’il n’est pas pnisumable qu’au sud de scs sources, le 
territoire des Florides puisse jamais admettre de nombreux établis- 
semens; tant le sol sablonneux, et en grande partie marécageux, 
leur est peu propice. La partie supérieure du Saint -Jean peut 
donc être considérée comme formant l’extrémité méridionale de cette 
navigation; du moins, quant à présent, ne peut-on pas prt-voir la 
nécessité de l’étendre davantage. 

On voit donc, d’après toutes ces considérations, que le débouché 
dans la rade de Sainte-Marie doit recevoir la préférence, et qu’en 
consécjuence un canal pour les bàtimcns de mer devra être ouvert 
entre cette rade et le Saint -Jean. 

Nous examinerons maintenant quel doit être le débouché sur 
le golfe du canal projeté à travers les Florides. 

Dans la description que nous avons donnée de la ligne par le 
Saint -Jean, nous avons montn'' ijue le canal devrait déboucher sur 
la Suwannee, à l’embouchure ou près de l’embouchure de la Santa-Fe. 
De ce point le canal peut être dirigé vers le golfe en suivant le 
cours de la Suwannee, ou traverser vers Saint-Mark : dans la pre- 
mière supjiosition , la distance au golfe serait de S5 milles ( 88 ki- 
lomètres); dans la seconde, à peu près 95 milles (15.3 kilomètres). 
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Ainsi, au premier abord, le débouché sur la Suwannee semblerait 
pré-senter le plus d'avantages, puisqu’il aurait moins de développe- 
ment, et que le cours de cette risâère étant navigable, un canal 
pour l)ateaux pourrait se terminer à l’emboueburer de la Santa-I'e, 
oii commencerait la navigation par bateaux à vapeur. .Mais mal- 
heureusement l’embottchure de la Suwannee est obstruée par des 
bancs d’buitres qui en ferment presque complètement l’entrée; et 
de plus, toute la côte, depuis la baie d’Espiritu-Santo jusqu’à Saint- 
Mark, est bordée de bas-fonds que les bàtimens <le I mètre .52 cen- 
timètres de tirant d’eau ne peuvent Iranchir, même à marée haute; 
enfin, sur toute cette étendue de côte on ne trouve aucun abri. 

Il faut donc, pour s’assurer sur le golfe un débouché perma- 
nent et jilus favorable, remonter jusqu’à la baie de Saint-Mark par 
un canal latéral et parallèle à la côte. Nous avons dit plus haut 
qu’on trouvait 2 mètres 44 centimètres d’eau sur la barre de la ri- 
vière Saint -Mark, à marée haute, et qu’il existait un excellent 
mouillage pour les bàtimens tirant .3 inèttt’s en dedans de cette 
barre; il faut en outre ajouter, 1* qu’à l’est du port de Saint-Mark il 
ii’v a pas de na\-igation naturelle parallèlement à la côte, tandis qu’à 
l’ouest on trouve une plus grande profondeur d’eau le long de la 
côte, ainsi que plusieiii-s canaux naturels, qui au moins la facilite- 
ront, et des ports de refuge qui la rendront assez sûre ; 2* que le 
voisinage de la baie de Saint-Joseph assurera au mouillage tle Saint- 
Mark la protection de la marine de l’Union; 3* enfin que le dé- 
bouché du canal, se trouvant dans le voisinage du llorissant établis- 
sement de Tallahassee, pourra en temps de guerre cire défendu par 
une population probablement plus forte que ne le présenterait aucun 
autre point de la Péninsule, et qu’il facilitera aussi dans tous les 
temps les relations- de cet intéressant district avec les Etats sur 
l’Atlantique. 
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Ayant ainsi diitcrminé que la terminaison ouest du canal devrait 
être au port de Saint-Mark, il ne reste plus qu'à désigner quelle 
devrait être la route suivie par un canal qui unirait la Sanla-Fe à 
la rade de Sainte-Marie. A cet égard on observera <pi’on ne peut 
entretenir aucuns doutes sur la j>ossibilité d'établir une telle ligne, 
et qu’on eût pu en offrir des prcuve.s positives si la ligne suivie 
pour les nivellemens entre le Wilbiocoocliy et Saint-Mark avait eu 
plus de rapport avec le tracé d'un canal entre les mêmes points. 
Jiéanmoins, d’après les opérations conduites sur les bords de la 
Santa-l'e et de la Suwannee, on se trouve à même d’indiquer le 
tracé de la section du canal qui nous occupe. 

Iæs bords de la Sauta-Fe, près du Pont-Naturel, sont de 20 mè- 
tres 40 centimètres au-dessus du golfe; — (i milles (9 t kilom.) au- 
dessus de ce point, les crues de celte rivière sont de 4 mètres 
20 centimètres; — la rivière jaugée au k gué Rociicux», 14 milles 
( 12 + kilom.) au-dessus du « Pont-Naturel >i, a donné 5 mètres cubes 
d'eau par seconde : la rivière était alors de 3 mètres S.** centimè- 
tres au-dessous du niveau des hautes eaux. De ces faits on peut donc 
conclure qu’en construisant un barrage dans la Saiita-Fc à un point 
favorable au-dessus du Pont-Naturel, on pourrait compter .sur toute 
l'eau de la rivière offrant, à l’époque des eaux ordinaires, un vo- 
lume d’eau égal à au moins 5 mètres cubes par seconde, et dé- 
plus, un réservoir qui s’étendrait sur plusieurs milles vers le « gué 
Rocheux»; fournitiin; d’eau qui serait plus que suffisante pour ali- 
menter 50 milles de canal (80 kilom.). 

Iæs bords de la Suwaiinee, près du bac Charles (^Char/ef- Ferry), 
où passe la route militaire (jui conduit de Sainte'-Augustinc à Tal- 
laliassec, sont à 15 mètres 86 centimètres au-dessus du golfe, et, 
par conséquent, à 4 mètres 54 centimètres au-dessous des bords de 
la Sanla-Fc, près du «Pont-Naturel.» Ce qui montre l’e-xiitence 
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«l’iine ponlp entre ces deux points, et qu’un canal est possible. 
Sa lonpiieur S(^ra d’enriron 50 milles (SOkilom.) à travers un tef- 
rain facile, sur lequel les fournitures d’eau seront suflisantcs. 

I.’Ausilia, au point où elle a été traversée, a sa surface à 14 mè- 
tres au-dessus du golfe, et son bord oriental à 21 mètres 90 cen- 
timètres au-dessus du même niveau. Par conséquent en choisis- 
sant au-dessous de ce point, sur cette rivière, une terminaison 
convenable, par rapport à la Suwannee, dans le voisinage du bac 
Charles, les deux rivières seront facilement réunies par un canal 
qui descendra vers l'Ausilla, et qu'alimenteront les eaux de la Su- 
wannee. Sa longueur sera d’environ 45 milles (72 kilom.). 

De l’Ausilla à Saint-Mark, la distance sera de près de 20 milles 
(32 kilom.); et .sur cette direction l'Ausilla fournira un volume d’eau 
égal à 6,14 mètres cubes par seconde. 

Telle serait la direction que pourrait suivre un canal qui devrait 
unir la Sanla-Fe à la rivière Saint-Mark : sa longueur totale serait 
de 115 milles (185 kilom.); sa pente totale du gué Rocheux (^Rocky- 
Ford') à la basse mer dans le golfe est de 18 mètres 91 centimè- 
tres; la Sanla-Fe, la Suwannee et l'Ausilla, fourniront amplement 
aux besoins du canal. Quant au terrain, il n’exigera pas beaucoup 
de fouilles extraordinaires, et elles seront généralement faciles; néan- 
moins on .sera forcé, sur plusieurs points, de cieuser le canal aai 
travers de marais et de cj’présières. On doit s’attendre à des per- 
tes assez considiTables d’eau par suite des fîltrations à travers un 
sol sablonneux qui repose sur des couches de roches calcaires dés- 
agrégées , ainsi que par l’évaporation j mais les ressources sont 
grandes; et pendant les fortes pluies, qui sous ce climat sont assez 
fivcjunntes, le canal pourra recevoir encore de nouvelles additions 
d’eau par les infiltrations. 

Il rc-ste encore à examiner la section du canal qui formerait la 
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continuation de la précédente vers les fourches du Black-Creek, c’est- 
à-dire jus([u’au point où la marée s’arrête. 

Celle-ci comprend le bief de partage, et doit attendre en grande 
partie ses fournitures d’eau des étangs de Sampson cl de Kinsley. 

L’étang de Kinsley, situé sur le versant oriental de l’arête cjui, 
du nord au sud, divise la Péninsule de la Floride, pourrait être 
pris comme niveau du bief de partage s’il fournissait assez d’eau 
pour cet objet; mais ses ressources sont loin de pouvoir y suffire. 
En fait , ce réservoir devrait pouvoir subvenir à l'alimentation d’un 
canal de 15 milles (24 i kilom.) de longueur (la plus courte dis- 
tance entre un point, 6 milles (9 4 kilom.) au-dessus des fourches 
du Black-Creek, où on pourrait former un réservoir dans la vallée 
du Bull-Creek), cl à l’éclusage du bief de partage. .Dans l’hypo- 
thè'se où le canal aurait 9 mètres 90 centimètres de largeur au fond, 
et 1 mètre 52 centimètres de profondeur d’eau, il faudrait par mois 
et par mille (1609 mètres) 91,680 mètres cubes d’eau, y compris 
les pertes par les fdtrations et l’évaporation. Ces 14 milles (22 I ki- 
lomètres.) exigeraient donc 11,551,680 mètres cubes pour entretenir 
la navigation pendant neuf mois : on admet que pendant trois mois 
que dure la saison des pluies, les crues, dans le Black-Creek et 
dans la Santa-F'e, suffiraient pour fournir à la consommation du 
canal. 

En limitant à 90 le nombre de bateaux qui chaque jour mon- 
teraient au bief de partage ou en descendraient, le nombre an- 
nuel serait de 32,850, qui, à raison d’une écluse et demie d’eau, ou 
476 mètres cubes par bateau, exigeraient 15,636,600 mètres cubes 
par an. On suppose que les écluses auraient 30 mètres de longueur, 
4 mètres 20 centimètres de large, et 2 mètres 44 centimètres de 
chute. Ainsi, pour entretenir la navigation toute l’année, et pour 
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subvenir à l’éclusage du bief supérieur, il faudrait un volume d’eau 
de 27,188,280 mètres cubes. 

Or, l’étang de Kinsley a une superficie de 6,448,904 mètres 
carrés; sa profondeur est d’au moins 1 mètre 83 centimètres : ce 
réservoir ne peut donc contenir plus de 11,801,494 mètres cubes, 
volume d’eau qui, si on pouvait se servir de sa totalité, ne serait 
pas même la moitié de la quantité requise; mais on ne peut re- 
tirer une telle ressource de cet étang, les localités pe pouvant lui 
fournir en proportion des dépenses. En effet, le terrain qu’égoutte 
cet étang a une très petite étendue, et son débouché, qui pendant 
l’été est à sec, n’a pas fourni, pendant la saison des pluies, plus 
de 28 centimètres cubes d’eau par seconde. Cet étang parait donc 
être nourri principalement par les filtrations, puisqu’il ne reçoit 
pas de cours d’eau, et qu’il est bien reconnu que les pertes d’un 
réservoir par l’évaporation, pendant une année, sont plus grandes 
que la quantité d’eau qui tombe sur sa surface. Pendant la saison 
des pluies, la surface de l’étang s’élève quelquefois de 61 centi- 
mètres; par conséquent, en construisant un barrage à travers son 
débouché, cette élévation peut être regardée comme le maximum 
de profondeur du volume d’eau dont on pourra se servir, ce qui 
fournirait à peu près 3,873,831 mètres cubes. 

Ce résultat prouve que l’étang de Kinsley ne peut seul suffire 
pour fournir toute la quantité d’eau nécessaire; on doit donc re- 
courir à d’autres ressources en abaissant le niveau du bief supérieur, 
de manière à prendre les eaux de l’étang de Sampson. 

Cet étang a sa surface à 13 mètres 73 centimètres au-dessous 
de celle de Kinsley; sa superficie est de 13,679,270 mètres carrés, 
et son élévation, pendant la saison des pluies, est de 91 centi- 
mètres. Ainsi le minimum d’eau qu’il pourra fournir sera de 
12,448,(35 mètres cubes, qui, ajoutés au volume d’eau de l’étang 
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de Kinsley, permettront de disposer de 16,32l,%6 mètres cubes 
pour l’entretien de la navigation. 

En abaissant ainsi le bief de partage, on rendra indispensable 
une grande tranchée à travers l’arête de partage; mais, si on con- 
sidère qu’à cette élévation les cours d’eau des Florides re<joivent peu 
de tributaires, et sont en grande partie nourris par les filtrations, 
on est conduit à croire par analogie que ce bief de partage se 
trouvera rempli par les filtrations, et qu’il formera ainsi une espèce 
de réservoir artificiel. 

Cette grande tranchée, en suivant la direction la plus courte de 
l’étang de Kinsley sur l’étang de Sampson, exigera, sur le faîte 
même de l’arête, une profondeur de 37 mètres 21 centimètres, en 
plaçant son fond à 3 mètres au-dessous du niveau moyen de la 
surface de l’étang de Sampson, ou à 35 mètres 39 centimètres au- 
dessus de l’Atlantique. Mais les nivellemens pris entre le lac Orange 
et l’étang de Sampson montrent que sommet de l’arête de partage, 
à l’est de l'étang du Petit-Santa-Fe, ou au 25* mille (40* kilom.) du 
lac Orange, n’est qu’à 48 mètres 19 centimètres au-dessus de l’Atlan- 
tique, tandis que, dans la direction de l’étang de Kinsley à l’étang 
de Sampson, l’élévation est de 72 mètres 30 centimètres; par con- 
séquent , à ce point , le sommet est de 24 mètres 1 1 centimètres 
plus haut que dans le voisinage du Petit-Santa-Fe, ce qui prouve 
que l’arête de partage s’abaisse entre le débouché de l’étang de 
Kinsley et la tête de la branche sud de la Santa -Fe; le bief de 
partage doit donc suivre cette direction afin de diminuer autant 
que possible la profondeur de la tranchée à travers cette arête. 
Ainsi la tranchée commencera dans la vallée de Bull-Creek, à un 
point élevé de 34 mètres 92 centimètres au-dessus de l’Atlantique, 
16 mètres 38 centimètres au-dessus du niveau de la surface de 
l’étang de Kinsley, et à 12 mètres 48 centimètres au-dessous du 
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sommet de l’arête de partage dans le voisinage de l’étang du Pclit- 
Saiita-Fe; se dirigera vere cet étang, et viendra sc terminer sur la 
rivière de la Santa-Fe, à un point, 3 mètres, au-dessous du niveau 
mo^cn de la surface de l’étang de Sampson, ou à 34 mètres 92 cen- 
timètres au-dessus de l’Atlantique. En suivant l’abaissement de l’a- 
retej la plus grande profondeur de la tranchée ne sera peut-être 
pas de plus de 18 mètres, sur une longueur de 25 milles (40 kilom.). 
I.’e.vtrémité est, dans Bull-Crcck, sera à 3 milles (4,827 mètres) est 
de I étang de Kinsley, et à 9 milles (14,481 mètres) des fourches du 
lllack-Creekj re.vti-étnité ouest, sur la rivière de Santa-Fc, sera à 
environ 5 milles (8 kilom.) au-dessus du gué Rocheiu (^Roefej-t'ord), 
et à 3 milles de l’étang de Sampson. 

DapiTs ces résultats on voit qu’en plaçant le bief de par- 
tage à 34 mètres 92 centimètres au-dessus du niveau de l’-Allanti- 
que, les deux étangs fourniront le volume d’eau nécessaire à l’éclu- 
sage du canal ; mais que quant aux 25 milles (40 kilom.) du bief 
de partage, on devra compter entièrement sur les filtrations pro- 
venant du terrain environnant pour les maintenir remplis, résultat 
qu’on regarde comme très présumable, d’après la série suivante 
d’observations qui a été faite pendant la durée des opérations sur 
le terrain ; 

I* Le sol sablonneux à la surface et les couches inférieures 
coiiijsosées de roches cale^iircs désagrégées favoriseront beaucoup 
les filtrations; 

2" Les étangs qu’on rencontre au sommet de l’arête de par- 
tage sont en grande partie alimentés par les flltration.s; 

3' Le grand nombre d’étangs, de différentes étendues, qu’on 
rencontre dans toutes les directions à la surface du sol, démon- 
tre la facilité qu’a le terrain de laisser épancher les eaux vers des 
niveaux inférieurs; 
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4* Les principaux cours d’eau de la Péninsule reçoivent peu de 
tributaires, et malgré cela, pendant la saison des pluies, ils sont tou- 
jours très pleins, et sujets à des crues soudaines à la suite de for- 
tes pluies, mais néanmoins accidentelles; 

5* Enfin, des sondages exécutés sur toute la ligne du bief de- 
partage, et des puits creusés de distance en distance sur cette 
même direction , ont présenté des résultats qui corroboraient les 
premières opinions émises qu’on devait pouvoir faire fonds sur les 
filtrations pour remplir le bief supérieur formant une espèce de 
réservoir artificiel. 

De l’extrémité est du bief de partage aux fourches du Black- 
Creek, la distance sera d’environ 9 milles (14 kilom.), et la pente 
de 33 mètres 72 centimètres à un niveau pris à 1 mètre 21 cen- 
timètres au-dessus de la basse marée dans l’Atlantique. Cette por- 
tion du canal sera alimentée par un réservoir construit dans la 
vallée de Bull-Creek, et qui conservera les eaux de la brandie 
sud du Black-Creek et celles qui proviendront de l’éclusage du bief 
supérieur. 

L’entier développement du canal , d’après ce tracé , sera de 
168 milles (270 kilom.), et la somme des pentes et contre-pentes 
de 67 mètres 44 centimètres. 

Si on les compare avec la ligne par la rivière Sainte-Marie, on 
trouve que le canal par la ligne du Saint-Jean mérite d’ètrc pré- 
féré, d’abord sous le double rapport do son moindre développe- 
ment et de la plus grande facilité de subvenir à sa dépense d’eau, 
puisque cette première a une longueur totale de 192 milles (309 ki- 
lom.), et 76 mètres 80 centimètres do pentes et contre-pentes. 

Les deux lignes exigeront également des excavations dispendieu- 
ses; mais celles que l’on fera sur le canal de Saint-Jean auront l’a- 
vantage d’assurer un volume d’eau suffisant pour le maintien de sa 
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navigation, tandis qne les excavations sur le canal de Sainte-Marie 
ne donneront point la même certitude. 

En outre, la ligne par le Saint-Jean a l’avantage de pouvoir 
olTrir plus tât un résultat, en se terminant soit sur la Suwannee, soit 
sur la Santa-Fe, où la navigation à vapeur peut commencer. 

A l’égard d’un canal navigable pour les bàtimens de mer, entre 
le havre Sainte-Marie et la rivière de Saint-Jean, son principal ob- 
jet est évidemment indépendant de la communication qui serait 
ouverte à travers la Péninsule; mais on conçoit qu’il augmenterait 
en importance par l’adoption du canal Saint-Jean. 

4' Indication des lignes de navigation intérienre k établir le long de la côte du 
golfe du Mexique , depuis la baie de Tampa jusqu'au delta du Mississippi. 

Carie générale de la Floride. — Plahcrb Ail. Dans la descrip- 
tion de cette côte on a déjà fait observer que depuis la baie 
de Tampa jusqu’à la baie de Saint-Mark il n’existait, dans l'clat 
actuel des choses, aucune navigation intérieure naturelle le long de 
la côte; qu’au contraire cette partie de la côte se trouvait bordée 
de bas-fonds très étendus et de bancs d’huîtres qui en défendaient 
l’approche à des bàtimens tirant plus de 1 mètre 52 centimètres 
d’eau, et que ceux-ci ne pouvaient y trouver aucun abri ni an- 
crage assurés. Ce n’est donc que de Saint-Mark, ou plutôt de la 
Laie d'Ocklockony, qu’une navigation intérieure parallèle à la côte, 
et calculée pour les besoins pendant la paix et pendant la guerre, 
peut commencer. 

Or, nous avons fait remarquer qu’on trouvait une profondeur 
d’eau de 2 mètres 13 centimètres le long de la côte depuis Saint- 
Mark jusqu’à l’embouchure de la rivière Crooked. On pourra 
donc se dispenser d’ouvrir im canal dans cette direction, d’autant 
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plus qu’il serait très dispendieux à cause du terrain à travers lequel 
il devrait être creusé. 

De la rivière Crooked jusqu’à la rivière New, la communication 
existante est remplie d’un trop grand nombre de coudes et de tour- 
nans, quoique ayant 1 mètre 52 centimètres d’eau, pour servir 
de navigation régulière; il sera donc avantageiu d’ouvrir un canal 
qui aura 15 milles (14 kilom. ) de longueur, et qui unira la rivière 
d’Ocklockony au détroit de Saint-Georges. 

Ce détroit, ainsi que nous l’avons déjà dit, est navigable à la 
basse marée pour les bâtimens tirant I mètre 83 centimètres d’eau, 
et on pourra réussir assez facilement à creuser à travers les bancs 
d’huîtres, qui forment des obstacles sur quelques points, pour y éta- 
blir une navigation libre pour un tirant d’eau de 1 mètre 83 cen- 
timètres à 2 mètres 13 centimètres, et pour compléter la communi- 
cation jusqu’à Saint-Mark; résultat d’une assez grande importance 
pour le commerce de cette rivière, qui pourra trouver ainsi un 
débouché à travers la Péninsule. 

De la baie d’AppalachicoIa à celle de Saint-Joseph, les bâtimens 
seront contraints de suivre une navigation extérieure, ainsi que 
tout le long de la côte, à l’ouest, jusqu’à Pensacola; mais sur 
cette distance on trouve une grande profondeur d’eau près du 
rivage, ainsi que plusieurs bons mouillages, savoir : la baie de 
Saint-Joseph , le détroit ou canal naturel de Saint-Andrew, et l’en- 
trée est du canal de Santa-Rosa. 

Cependant il ne serait pas impossible qu’on pût ouvrir une 
communication entre la baie (TAppalachicola et la baie de Saint- 
Joseph à travers le lac Wimico ; des levés do plans en détail de 
cette ligne pourront seuls résoudre cette question, ainsi que la pos- 
sibilité de communiquer par un canal de l’extrémité occidentale du 
détroit de Saint-Andrew avec la baie du même nom, et de cette 
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dernière arec la baie de Santa-Rosa. Ainsi il serait possible qu’au 
moyen d'une tranchée de 5 à 6 milles (8 à 9ykilom.) de lon- 
gueur on pût se procurer une navigation non interrompue entre la 
baie de Saint-Joseph et le canal de Santa-Rosa. 

Quant au canal ou détroit de Santa-Rosa, qui a une longueur 
de 45 milles (72 kilom.), nous avons dit qu’il se trouvait une barre 
à l’intérieur de son entrée orientale formée par ■ la rencontre des 
deux courans opposés du flux, et sur laquelle on ne trouvait que 
I mètre d’eau; mais comme on pourrait facilement la creuser de 
manière à lui procurer une profondeur de 1 mètre 83 centimètres, 
on peut en conclure que cette importante passe intérieure sera 
navigable sur toute sa longueur pour les bàtimens de 1 mètre 
83 centimètres de ürant d’eau. 

Ainsi , en résumé , on peut regarder la navigation le long de 
la côte de Saint-Mark à Pcnsacola comme sûre dans tous les temps 
pour les bàtimens de mer. Nous examinerons ce qu’elle est à 
l’ouest de Pensacola. 

Quand nous avons parlé ( page 221 ) de l’espèce de canal ou 
navigation intérieure existant entre la baie de la Mobile et le lac 
Pontchartrain, nous avons dit qu’en creusant la passe au Héron, les 
bàtimens de 2 mètres 44 centimètres de tirant d’eau pouvaient 
naviguer librement tout le long de cette côte. Ainsi, les mêmes 
bàtimens qui peuvent remonter jusqu’à la ville de la Mobile, pour- 
raient SC rendre à la Nouvelle-Orléans à l’aide du canal de jonc- 
tion du Mississippi au lac. Pontchartrain. Par conséquent la Nou- 
velle-Orléans, grand entrepôt de tout le commerce de l’immense 
Mississippi, ou plutôt cette vallée elle-même, se trouverait en com- 
munication directe avec la riche vallée de l’Alabama et du Tom- 
beckbee, au moyen d’une navigation de 160 milles (257 kilom.) en- 
tièrement sûre dans tous les temps. Un si grand résultat attend 
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l’exécution d’un canal de 5 milles (8 kilom.) de longueur dans le 
voisinage de la Nouvelle-Orléans; car déjà la ptasse au Héron a 
reçu le degré d’amélioration requis pour . assurer le tirant d’eau 
nécessaire à cette communication. Emettons le vœu qu’un si beau 
projet, qui intéresse également les États de l’Ouest et ceux sur le 
golfe, mais surtout le riche et patriotique Etat de la Ixiuisiane, ne 
reste pas encore long-temps sans être mis à exécution, et que nous 
voyions bientôt le Caire du Nouveau-.Monde établir sa renommée de 
prospérité commerciale sur des ba.ses qui dureront autant que les 
eaux qui l’ont créée continueront de couler! 

Un autre objet d'une importance majeure, c’est la jonction de 
la baie de la Mobile avec celle de Pensacola. En effet, la rade de 
Pensacola est le seul arsenal maritime que possède l’Union sur le 
golfe du Mexique; il est donc du plus grand intérêt qu’elle puisse 
communiquer directement avec la Mobile, la Nouvelle-Orléans et la 
tête du lac Pontchartrain , afin d’en retirer, en temps de guerre, les 
secours et approvisionnemens de tous genres qui lui sont néces- 
saires. D’ailleurs le commerce n’est pas moins intéressé à cette 
communication, puisque Pensacola, vu le grand tirant d’eau qu’on 
trouve sur sa barre, pourrait devenir port d’exportation pour l’Etat 
d’Alabama, et port d’importation des produits de l’Inde pour les 
États .sur le golfe. 

On a donc examiné tout le pays compris entre ces deux baies . 
et on s’est assuré, 1* que le terrain qui, à l’ouest, sépare la baie de 
Bon-Secours de la baie de Perdido était peu élevé ; 2* que la baie de 
Bon-Secours avait une profondeur de 2 mètres 74 centimètres jus- 
qu’à environ 4 milles (6,436 mètres) de l’emboucliure de la rivière 
du même nom; 3* que sur la barre, à l’entrée de cette rivière, il y 
avait 91 centimètres d’eau à marée basse, et 1 mètre 67 centimètres 
à marée haute; 4° qu’elle était navigable jusqu’à l’habitation Lacoste, 
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sur une distance de 10 i milles (17 kilom.), et qu’en approfon- 
dissant le chenal à travers cette barre on pourrait considérer l’habi- 
tation Lacoste comme débouché occidental d’un canal, qui suivrait 
alors le cours de cette rivière pendant un demi-mille (804 mètres), 
ensuite le bayou Johnson , sur environ un quart de mille (402 mètres), 
et enfin communiquerait avec le bayou Portage au moyen d'une 
tranchée de 4 milles (6,436 mètres) de longueur. Le cours du bayou 
Portage, dont la profondeur est de 2 mètres 44 centimètres, serait 
suivi pendant 2 milles (3,218 mètres) jusqu’à la baie Lalande, qui, 
sur 10 milles (16 kilom.), a une profondeur variant de 1 mètre 
52 centimètres à 1 mètre 83 centimèti-cs ; on traverse alors la ri- 
vière Perdido, qui a 2 milles (3,218 mètres) de large et une pro- 
fondeur de 3 mètres, et, au moyen d’une tranchée de 2' milles 
(3,218 mètres) de long à travers un terrain peu élevé, on peut en- 
trer à la tête d’une anse de la baie du Grand-Lagoon. Cette baie a 
près de 9 milles (14,481 mètres) de long, et au moins 91 centimètres 
d’eau sur les endroits les plus bas, et 1 mètre 83 centimètres dans 
le chenal; elle débouche dans la baie de Pensacola vis-à-vis le fort 
construit sur la pointe de Sanla-Rosa, et par conséquent sous la 
protection des fortifications permanentes qu’a nécessitées l’impor- 
tance du port de Pensacola. 

Cette communication, ainsi que nous venons de la décrire, au- 
rait .30 milles (48 kilom.) de développement, et s’étendrait de l’anse 
de Bon-Secours sur la baie de la Mobile jusqu’à l’entrée de la baie 
de Pensacola. 

4” Exposé des .nnéliorationi dont est su.secptible le Uella du Mississippi. 

Carte génèrate des Florides Plakcoe \T1. La Louisiane est 

de tous les États de l’Union celui auquel la nature a réparti le plus 
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d’avantages pour y créer un système de canalisation. En effet, son 
territoire, traversé par le Mississippi et par la rivière Rouge, ainsi 
que par de nombreux et profonds cours d'eau, est formé d’allu- 
vioDS qui permettent de trouver l’eau à quelques centimètres au- 
dessous de sa surface; il est donc aise d’y pratiquer autant de ca- 
naux que son amélioration peut en réclamer. 

Un système de canalisation , dans la Louisiane, ne doit pas néan- 
moins se borner à ouvrir des communications d’un point à un au- 
tre; il doit encore avoir pour objet, comme cela a lieu aux em- 
bouchures du >'il, du Rhin, de la Meuse et de l’Escaut, de garantir 
le pays des inondations, de dessécher des portions de terres que 
leur élévation met dans le cas d’être cultivées, et enfin de faciliter, 
par l’emploi de moyens appropriés, les dépôts' d’alluvions dans des 
terrains marécageux qui puissent, avec le temps, acquérir plus de 
valeur en devenant propres à la culture ; ce serait surtout à celle 
de la canne à sucre qu’on pourrait les consacrer, ce qui affranchirait 
les États de l’Union de l’obligation de faire venir cette denrée des 
colonies étrangères. 

Le bayou Manchac, communément appelé rivière d’ibberville, a 
dù unir, à une certaine époque, dans la saison des crues, le lac 
Pontchartrain avec le fleuve du Mississippi. Ce bayou part des 
bords du fleuve, à environ 15 milles (24 kilom.) au-dessous de 
Bèton-Rouge, et vient se jeter dans le lac Maurepas; celui-ci com- 
munique avec le lac Pontchartrain par un chenal naturel. 

En 1826, l’entrée de ce bayou sur le fleuve a été fermée d’une 
manière permanente par une digue sur laquelle passe aujourd’hui 
la route dite « route du Fleuve. » On ne pourrait risquer de rouvrir 
un débouché au trop-plein du fleuve par ce bayou, sans d’avance 
construire sur ses bords des digues pourvues de distance en dis- 
tance de déversoirs; autrement les plantations le long de son cours 
seraient exposées aux ravages des inondations. 
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Ij dùtanrc du fleuve au lac, en suivant les sinuosités du l>avou, 
est de 71 milles (114 kilom.). A sa jonction au fleuve, les crues 
du Mississippi sont de 8 mètres 40 centimètres au-dessus de l’é- 
tiagej le lit du bavou est alors à environ 3 mètres 96 centimètres 
au-dessus du niveau de l'éliage du fleuve. Par conséquent, comme 
débouché, ce bavou pourrait donner passage à une colonne d’eau 
<pii aurait 4 mètres 57 centimètres de hauteur; mais, comme canal 
navigable, ce ne serait que lors des crues que les bateaux pour- 
raient le parcourir. 

Afin donc de pouvoir se servir du bavou Manchac comme dé- 
bouché ou déversoir du fleuve, il faudrait encaisser une partie de 
son cours par des digues suffisamment élevées pour mettre les ha- 
bitations à couvert des inondations; et, pour procurer une navi- 
gation facile dans tous les temps, il serait indispensable de baisser 
.son lit, à sa jonction, de plus de 3 mètres 96 centimètres; de 
construire une écluse de garde sur le fleuve, et autres ouvrages 
d’art le long de son cours. Néanmoins, en limitant ces travaux à 
rencaissement du bayou entre des levées, et à l’approfondissement 
de son lit, il pourrait servir à la navigation descendante vers le lac, 
ainsi <jue de déversoir au fleuve; la vélocité de son courant aug- 
menterait avec l’élévation des eaux du fleuve; et cette élévation, 
comme on l’a déjà fait observer, étant, à la Nouvelle -Orléans, de 
4 mètres 57 centimètres au-dessus de l’étiage, et de 4 mètres 
72 centimètres au-dessus des basses eaux du lac, on peut en con- 
clure que la pente du bayou ne peut être moindre de 8 mètres 
40 centimètres. 

Une telle communication serait, sans aucuns doutes, d’un grand 
intérêt pour le commerce des rivières Comité et Aniite, qui trou- 
verait ainsi un chenal de dérivation par le fleuve sur la Nouvelle- 
Orléans; mab le canal de jonction projeté dans le voisinage de 
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cette ville remplirait le même objet, puisque déjà ces rivières com- 
muniquent avec le lac Pontchartrain par la rivière d’Ibberville et 
le lac Maurepas. Quant à ce que le bayou Manchac puisse deve- 
nir un passage libre entre le lleuvc et le lac, on fora remarquer 
que les bàtimens de plus de 1 mètre 83 centimètres de tirant 
d’eau ne peuvent franchir la barre au débouché du lac Maurepas, 
même à mi-marée; la navigation de ce bayou ne serait donc pas 
aussi avantageuse pour les bàtimens de mer que par le canal pro- 
posé près de la Nouvelle-Orléans, ou même en suivant le cours du 
Mississippi jusqu’à son embouchure. 

Si à l’avantage d’établir une navigation du fleuve au lac par le 
bat ou Manchac on ajoute celui de faciliter l’écoulement des eaux 
pendant la saison des débordemens, on doit en conclure que les 
travaux qu’ils nécessitent sont d’une haute importan<'o, et méritent 
d’appeler l’attention de la nation. 

H est malheureusement constaté par l’expérience que, chaque an- 
née, les crues du Mississippi deviennent de plus en plus élevées, 
et que les ruptures ou crevasses à travers les digues sont plus fré- 
quentes, et rendent les établissemcns de la basse Louisiane plus 
exposés aux inondations. Avant que ces établissemens eussent pris 
le long du fleuve tout le dévx'loppement qu’ils ont aujourd'hui, les 
eaux pouvaient se rendre à la mer par une iiiliiiité de rigoles et 
de chenaux; depuis lors, les digues ou levées que les habitans ri- 
verains ont élevées pour leur sécurité ont fermé tous ces débou- 
chés; et, en rendant le cours du fleuve plus droit, ils ont forcé 
ainsi, dans un bassin plus étroit, l’écoulement du volume immense 
d’eau qui doit trouver un passage à la mer : les crues ont donc 
dû aussi augmenter. Or, comme la conséquence toute naturelle du 
progrès de l’agriculture dans ces régions sera d’étendre ces levées 
vers le haut, on doit aussi en prévoir les résultats fâcheux pour la 
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basse Louisiane. Tout moyen d’ouvrir un nouveau chenal à la mer 
pour les eaux du Mississippi doit donc ^ire regardé comme un 
projet qui ne serait pas seulement uüle à la basse Louisiane, mais 
.-ncore à tout le pays qui est arrosé par ce fleuve majestueux. 

C’est dans le meme but qu'on a examiné le bayou Plaquemine, 
qui part de la rive occidentale du fleuve dans une anse presque 
vis-à-vis du bayou Manchac, et qui met le Mississippi en commu- 
nication avec le bayou Tèche par le chenal de l’Atchafalaya. A son 
point de départ sur le fleuve), les crues sont de 8 mètres 40 cen- 
timètres; le fond du bayou Plaquemine est à 6 mètres 85 centi- 
mètres au-dessous des hautes eaux , et à I mètre 55 centimètres au- 
dessus des basses eaux dans le fleuve; sa laideur près du fleuve est 
de 137 mètres; mais bientôt elle atteint une largeur moyenne, de 
55 mètres, qu’il conserve jusqu'à son embranchement avec le bayou 
Jacob. 

Le bayou Plaquemine est navigable lorsque les eaux du Missis- 
sippi sont à une hauteur riioyenne entre les basses et hautes eaux. 
Dans la saison des crues le courant est alors très rapide à cause 
du peu de dbtance qu’il y a entre la tète et le pied de la pente 
entre le niveau de la surface du Mississippi et celui de la mer, qui 
remonte jusque dans l’Atchafalaya. L'entrée de ce débouché du 
fleuve SC trouvant dans une anse, est exposée à un encombrement 
de bois de dérive qui en obstrue le passage, et souvent le ferme 
complètement, au grand préjudice de la basse Louisiane. Pour 
être à même de proposer un moyen d'obvier à un inconvénient 
ài^i grave, comme aussi pour aviser à la conservation d’un chenal 
aussi intéressant entre le fleuve et l’intérieur du pays à l’ouest, il 
faudrait pouvoir continuer une série d’observations sur tous les 
faits ayant rapport avec ces deux objets, et bien étudier le régime 
du fleuve : ce qui exigerait la présence d’un ingénieur sur les lieux 
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pendant une période assez longue. II est donc inutile de hasarder 
ici une opinion qui ne reposerait pas sur l’expcricncc. 

La rivière la Fourche est un débouche naturel du fleuve qui se 
' trouve à environ 36 milles (58 kilom.) au-dessous de Plaqucmine 
et du même côte. Cette rivière demanderait aussi des amélioratiom* 
pour être rendue navigable, ainsi que pour servir à un plus libre 
écoulement des eaux du fleuve. Le fond de cette rivière, à sa 
prise d'eau dans le Mississippi , est à peu près au niveau des basses 
eaux ordinaires du fleuve; pendant les crues elle devient navigable 
pour des baiges. Néanmoins, à peu près sur le milieu de son 
cours, son lit s’exhausse, et, sur une distance d’environ 16 milles 
( 15 kilom. ), la largeur et la profondeur du lit ont déjà diminué 
du tiers de ce quelles étaient auparavant. Cet engorgement s’étend 
graduellement; et, étant le résultat de l’accroissement progressif de 
saules qui favorisent les dép<')ts de substances terreuses, ne peut 
être détruit qu’en approfondissant le lit même de cette rivière, et 
en détruisant ainsi la pépinière qui menace de fermer complète- 
ment la navigation de cette communication à la mer. 

Ainsi, en approfondissant le chenal de la Fourche, et en en- 
caissant son cours entre des digues, celle-ci pourrait servir à la 
fois à l'écoulement des eaux du fleuve, et de communication avec 
l’intérieur de la province des Allakapas au moyen du canal Verret , 
ouvert près du milieu de son cours, et d’une suite de petits lacs 
qui se communiquent tous jusqu’à ce qu'on entre sur les eaux de 
l’Atchafalaya. 

Tels sont les travaux d’amélioration que réclame le Delta du 
Mississippi, et qui, dans leur résultat, n’inlércsserunt pas seulement 
l’Etat de la Louisiane, mais encore tout le pays tributaire de l’im- 
mrnse Mississippi. 
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aÉscMÉ. 

Lu rôle du golfe du Mexique , entre U*? baies de Tanipa et 
d'Appalarbic , ne peut être abordée jiar des vaisseaux de plus de 
I mètre 52 ccntimèln-s de tirant d’eau; mais on peut trouver dans 
cette dernière baie, au fort Saint-Mark, 2 mètres 44 centimètres 
à marée liante; d’un autre côté, le sommet de l’arête de partage 
des eaux de la péninsule de la Floride est à 45 mètres au-dessus 
de l’Océan, et ce sommet n'offre en aucun endroit ni réservoirs na- 
turels, ni courans d’eau capables de subvenir à l’entretien d’un ca- 
nal de grandes dimensions, ce qui rend tout-à-fait inexécutable à 
travers la jiresqu’ile et entre l’Océan et le golfe du Mexique une 
communication navigable ]>our des bàtiracns de mer. 

Les sources de ,1a rivière de Santa-Fe et du Black-Creek indi- 
quent la meilleure dirtu-tion suivant laquelle on puisse ouvrir cette 
communication, en se bornant à la rendre praticable pour des ba- 
teaux de rivière. Les réservoirs naturels situés dans le voisinage 
du point culminant de cette route en alimenteront réclusagc des 
deux côtés du bief de partage, et l’on sait d’avance que les filtra- 
tions qui auront lieu à travers le sol dans lequel ce bief sera creusé, 
suffiront pour le tenir rempli. 

Un canal qui irait, dans cette direction, de la fourche du Black- 
Creek à l’embouchure de la rivière de Santa-Fe, joindrait la rivière 
de Saint-Jean à la Suwannee, c’est-k-dire l’Océan avec le golfe du 
Mexique; il aurait environ 70 milles (112 4 kilom.) de développe- 
ment, et une élévation aseendante et descendante de 64 mètres 
20 centimètres. 

Mais la Suwannee étant très embarrassée et n’ayant pas de port 
à son embouchure, il conviendra de prolonger le canal au nord- 
ouest, depuis la rivière de Santa-Fc jusqu’au havre de Saint- Mark. 
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Le développement total de cette ligne navigable, depuis le sommet 
de la fourche du Black-Creek, où remonte la marée , jusqu’à la ri- 
vière Saint-Mark, sera de IG8 milles (270 kilom.), et la nionté-c et 
la descente le long de celte direction seront ensemble de 37 mètre» 
20 centimètres. 

Si l’on veut établir une communication parallèle à la càte de- 
puis la Chesapeekc jusqu’à la partie supérieui'e de la rivière de Saint- 
Jean , il faudra ouvrir un canal navigable pour des bàtimens de mer 
entre l’emboucbure de cette rivière et le havre de Sainte-Marie. 

Quant à une n.avigation intérieure parallèle à la côte depuis 
Saint-Mark jusqu’au lac Ponlcbartrain , il faudra la rendre sûre et 
commode au moyen des améliorations suivantes : I* ouvrir un canal 
le long du Crooked-Creek , à partir de la rivière d’Ocklockony jus- 
qu’à quelque point Choisi convenablement dans le détroit de Saint- 
Georges; au moyen de ce canal, et en traversant ce détroit, on 
opérera la jonction de la baie de Saint-Mark avec celle d’.Appala- 
cbicola; 2‘ il faudra nettoyer et approfondir le détroit de Santa- 
Rosa, à la rencontre des deux courans opposés du flux; 3" prati- 
quer un canal de la baie de Pcnsacola à celle de la Mobile , à tra- 
vers le grand I.agoon et la rivière de Bon-Secours. 

Le lac Ponlcbartrain peut être joint au Mississippi par un canal 
qui y débouchera, soit à la ÎVouvelle-Orléans , soit dans le voisinage 
de cette ville, en se servant du bayou Manchac, ou rivière d’ib- 
bervillc. 

Cette rivière, ainsi que celle de Plaquemine et de la Fourche , 
seront rendues navigables à toute hauteur des eaux du Mississippi. 
Ces divers cours d’eau méritent d’autant plus d’étre améliorés, que 
ce sont les seules issues par lesquelles, en temps d’inondation , le 
bas Mississippi puisse être déchargé d’une partie de ses eaux. 

On a commencé le long de la côte sur l’Atlantique, ainsi que 
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dans quelques rivières sur le golfe du Mexique, des travaux d’ame- 
liorations tels qu’ils se trouvent indiques dans ce résumé, et qui, 
dans leur ensemble, peuvent être considérés comme auxiliaires du 
gratid projet de canalisation à travers la péninsule des E'iorides. 

Il n’est pas moins intéressant de faire observer ici que dans le 
territoire des Florides, dernière conquête de la civibsation dans 
l’Amérique Septentrionale, et où, par conséquent, la population en- 
tièrement agricole n’est encore que ti-ès faible et très éparse, on 
vient de projeter un chemin de fer de la ville de Tallahasscc, ca- 
pitale du territoire, à M'aukulla sur la rivière Saint-Mark, dans le 
but de faire écouler sur le port Saint-Mark les produits de l’inté- 
rieur. Ce fait nouveau prouve avec quelle rapidité et avec quelle 
unité de vue le grand système de communications est embrassé et 
suivi, et conibicn cette pensée féconde a produit de résultats depuis 
le cap Cod jusqu’au cap des Florides. 


-Ot§tU2ed-byi GoQgle 


CHAPITRE X. 


PROJET d’uM canal latéral A LA lUVICRE DU TENNESSEE, 
DEPUIS BROWn’s-KERRY JUSQu’a FLOR ENCE-rtBRV, 

El amcliorjtions i exifcutcr dans celle rÎTièro pour l.i rcmlre navigable 
pour les baleaiix à vapeur. 


Carte générale. — Planche I. Iji rivière du Tennessee arrose luiil 
ITilal du Tennessee dans sa plus grande étendue de l'est à l’ouest; 
elle prend ses sources dans le groupe des monlagnes des Alleglia- 
iiys qui se trouve à l’angle sud-ouest de l’Etat de Virginie, tra- 
verse les divisions orientales et occidentales de l’État du Tennessee, 
l’extrémité septentrionale de celui de l’Alabama, rextréinilé occiden- 
tale de celui du Kentucky, et vient confondre ses eaux avec la 
belle rivière de l’OIno, à quelques milles au-dessous de l’embouchure 
du Cumberland, autre afiluent important de cette dernière rivière*, 
et à environ 48 milles au-dessus de sa jonction avec le Mississippi. 

Le cours du Tennessee a un développement total de 580 milles 
(933 kilom.), depuis Knoxvillc dans la partie orientale de l’Etat, oii 
il commence à être navigable, jusqu’à son embouchure. 

Sur toute cette distance, la navigation, dons les temps ordinaires, 
éprouve des difficultés plus ou moins grandes par la présence d’ob- 
stacles que nous allons successivement décrire : 

De Knoxville, ancienne capitale du Tennessee, située au-dessus 
du confluent du Holsten et du Frcnch-Broad à Kingston, la dis- 
tance est de 60 milles (96 i kilom.), et la profondeur d’eau dans 
la saison de la navigation est de 61 centimètres. 
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De KJiigston au Sud , point ou cette rivière force son passage 
à travers la chaîne des montagnes du Lookout, il y a 115 milles 
(185kilom.) : sur toute celte distance on parviendrait aisément à 
avoir une profondeur d’eau de 7G centimètres par quelques tra- 
vaux peu imporlans. 

Au Suck, le cours du Tennessee est très resserré entre des ri- 
vages escarpés; son courant est alors d’une grande rapidité, mais 
l’eau est très profonde. 

Du Suck à Brown’s - l'erry , le cours du Tennessee est de 
140 milles (225 kilom.), et navigable pour les bateaux tirant 
1 mètre. 

De Brown’s-Ferry à Waterloo , le cours du Tennessee est de 
G4 milles (lOU kilom.); il est obstrué par une série d’obstacles qui, 
dans les temps ordinaires, arrête complètement la navigation; c’est 
po\ir arriver à surmonter ces obstacles que la Commission des amé- 
Uorations intérieures fut appelée à étudier le projet qui forme le 
sujet du présent chapitre : nous entrerons donc dans des détails 
plus circonstanciés sur le caractère physique de cette portion du 
Tennessee. 


DEscnimo.v TopnciurniQeE ne p*ts compbis kst»e brows s-ferrt et wrtj.rloo, 

AISSI Ql'K DI! COrR* DI' TESNE5SBE SOR C.ETTE DI9TRSOE. 

PcxitcHE IX. La rivière du Tennessee, près de Brown’s-Ferry, a 
environ I mille un quart (2 kilom.) de large, et une profondeur de 
7 mètres CO ccnliiiièlres; au-dessous de ce point la profondeur di- 
minue toul-à-coup, et alors commence une série d’obstacles qui 
tdjstnicnt la navigation jusqu’à l’embouchure du Creck-Sweet-Wa- 
ter, à un demi-mille (804 mètres) au-dessus de Florence. 

Celle portion du cours de la rivière est nommée Rapides du 
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Muscle-Shoals, et a près de 36 milles (58 kilom.) de développe- 
ment. 

Sur la plus grande partie de cette distance, la largeur du lit 
varie d’un demi-mille (804 mètres) à 1 mille et demi (2,413 mè- 
tres); le lit même est obstrué par un banc de roc calcaire d’une 
consistance très dure, et sur lequel existe un courant très rapide 
qui, aux basses eaux, donne à peine 30 centimètres de profondeur. 
Cependant sur quelques points il y a assez d’eau pour le passage 
de petits bateaux, mais le chenal qu’ils dmvent suivre est rendu 
dangereux par la rapidité du courant et les rochers qui hérissent 
le fond. En outre, les Iles nombreuses qui resserrent le lit des eaux, 
opposent, en raison de la forte pento du fond, de grandes difficultés 
à la navigation ascendante, et exposent les bateaux descendant au 
danger de se perdre. 

A environ 2 milles et demi (4 kilom.) au-dessous de Brown’s- 
Ferry, et sur la rive droite, commence un canal naturel formé par 
le rivage, et une île qui s’étend jusqu’à 1 mille (1,609 mètres) du 
confluent de la rivière Elk. 

Ce chenal ou canal naturel, nommé Shtice, a 7 milles et demi 
(12 kilom.) de longueur, sur une largeur qui varie depuis 11 mè- 
tres jusqu’à 46 mètres; il a une profondeur d’au moins 61 centi- 
mètres. Son fond est de rocher; scs bords sont assez élevés, mais 
sujets néanmoins aux inondations pendant la saison des crues; cette 
passe est très obstruée par les bois de dérive. ' 

De Brown’s-Fcrry à Mclton-Bluff, sur lequel est située la ville de 
Marathon, les bateaux, dans leur navigation descendante, se tien- 
nent près de la rive gauche; ils se dirigent ensuite pour l’embou- 
chure de la rivière Elk; sur ce trajet, qui a 9 milles et demi, on 
trouve dans le chenal une profondeur d'eau de 45 centimètres 
quand la rivière est à son étiage. 
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A l'embouchure du Elk se trouve un banc qui traverse la ri- 
vière, et sur lequel il n’y a que 15 centimètres d’eau. Pour fran- 
chir ce banc les bateaux sont forcés de se tenir très près du bord 
escarpé ou Bluff immédiatement au-dessous du Elk; ils traversent 
alors jH)ur gagner la rive gauebe, qu’ils .suivent jusqu’à Lamb’s- 
Kerry. 

De Lainb’s-Fcrry à Green’s-Bluff il y a 6 milles et demi ( 10 f ki- 
lom.); la profondeur d’eau dans le chenal, sur cette longueur, est 
de 20 centimètres. C'est entre Grcen’s-Bluff et l’embouchure de Blue- 
Water-Creek qu’on trouve les rapides de Cedar qui resserrent con- 
tre ce Bluff, à une distance d’environ 1 à 2 mètres du bord, un 
chenal qui a tout au plus 15 mètres de largeur. Sa profondeur à 
ce point est de 91 centimètres; le courant en est rapide, et a une 
direction presque perpendiculaire contre les rochers escarpés _ qui 
forment le rivage, rendant ainsi la navigation à cet endroit très 
difficile et même dangereuse. 

Les bateaux, arrivés au pied de ce chenal, traversent de nouveau, 
et suivent la Hve droite jusqu’à Tailor’s-Bluff, d’où ils se dirigent 
sur le passage à travers les rapides de Gallop-Water. Toute cette 
distance a un développement de 8 milles (12 i kilom.); la profon- 
deur d’eau est de 25 centimètres. 

De Gallop-Water à CampbeH’s-Ferry il y a 3 milles (4,827 mè- 
tres) de navigation très difficile formée par des rapides, des bas- 
fonds et des chutes au travers desquels les bateaux sont obligés de 
se frayer un passage malgré la rapidité et l’irrégularité du courant. 
Parmi ces obstacles, celui que- les bateliers du pays ont nommé 
H Big-Jump » est un des plus formidables : c’est un banc de rochers 
qui couvre toute la largeur de la rivière, et qui occasione une 
cJiule soudaine de I mètre 21 centimètres. Au travers de cette 
chaine de rochers il exbte une passe qui a de 9 à 12 mètres de 
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large, et dont le courant a par conséquent une très grande vitesse; 
c’est le seul endroit néanmoins par où les bateaux peuvent risquer 
de passer. 

Les bateaux, après avoir franchi ces obstacles, descendent jus- 
qu’à l’emboucburc de Svreet-Water en se tenant sur la rive droite. 
Cette distance est de 4 milles ( 6,43G mètres ), et présente deux 
barres sur lesquelles il n’y a que 45 centimètres d’eau, quoique 
dans les intervalles on trouve jusqu’à 91 centimètres d’eau. 

De ce dernier point à Florence-Ferry il y a 1 i mille (2 kiloni.), 
et 91 centimètres d’eau au moins sur toute la largeur de la ri- 
vière. 

Au-dessous de Florence-Ferry le cours de la rivière est beaucoup 
moins obstrué qu’au -dessus, et quoiqu’on soit obligé de passer 
(juatre barres avant d’arriver à Waterloo, néanmoins il admet , sur 
toute cette distance d’environ 28 -y milles (42 4- kilom.), une navi- 
gation assez facile, même lorsque la rivière est à l’étiage; il v a 
aussi moins d’ilcs qu’au-dessus de Florence, et la largeur de la ri- 
vière est moindre. 

Dans la navigation descendante, les bateaux se tiennent au mi- 
lieu de la rivière, et se dirigent sur la tête de l’ile de Seven-Mile; 
ils suivent le chenal entre la rive droite et cette ile, et arrivent au 
commencement de la barre de Liltlc-Buck-Shoal. Toute cette dis- 
tance, depuis Florence -Ferry, est de 6 milles (9 4 kilom.); on a 
1 mètre 83 centimètres d'eau, et même de 2 mètres 13 centimètres > 
h 2 mètres 44 centimètres dans plusieurs endroits. 

La barre du Little^uck-Shoal a près d’un demi-mille (804 mè- 
tres) d’étendue, et seulement 45 centimètres d’eau, après quoi on 
trouve 1 mètre 83 centimètres, sur une distance de 14 1 milles 
(23 kilom.) jusqu’au point où commence la barre de Colbert's- 
Sboal. 
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La barre du Colbert’s-Shoal obstrue la rivière dans toute sa lar- 
geur; elle mesure à peu près I mille (1,609 mètres) dans la direc- 
tion du courant; elle est composée de sable et de graviers, et de 
quelques roches éparses. Celles-ci sont pour la plupart rccou- 
v(;rtcs de sable et de terre, ce qui a détermine une végétation 
d’herbes aquatiques rendant quelques uns de ces rochers visibles 
au-dessus de la surface de l’eau; d’autres sont recouverts par 37 à 
45 centimètres d’eau. Entre ces rochers on trouve beaucoup d’eau; 
mais il serait difficile, sinon impossible, de diriger un bateau à 
travers autant d’écueils; circonstance qui fait <|u'on peut considérer 
qu’il ne se trouve que 45 centimètres d’eau sur cette portion. 

Néanmoins on franchit cet obstacle au moyen de deux passes, 
l’une qui se trouve près du côté nord de l’île de Oilbert , l'autre le 
long de la rive di-oitc de la rivière, et à 4 mètres seulement de son 
bord. A travers cette seconde passe se trouve un banc de rochers 
qui se projette du rivage sur une étendue de 70 mètres et une lar- 
geur de 5 mètres. 

Du pied de Colbert’s-Shoal à la tète de l’ile de AVaterloo, les 
bateaux suivent un chenal sur la rive droite qui a 76 centimètres 
d’eau, sur une distance de 4 i milles (7 kilom.); on trouve néan- 
moins sur beaucoup d’endroits 1 mètre 52 centimètres, et meme 
ju-squ’à 3 mètres d’eau. Sur cette distance il y a deux barres : l’une 
immédiatement au-dessous de l’ilc de Colbert , l’autre à l’embou- 
chure du Ycllovv-Spring-Creek. 

De la tète de l’ile Waterloo jusqu’au village de ce nom, les 
bateaux se tiennent sur la rive gauche jusqu’à la barre de Bee- 
Tree. Cette barre est formée de sable, et se trouve entre l’ile de 
Bce-Trec et l’embouchure de Second-Creek ; sur environ un demi- 
mille (804 mètres) on ne trouve que 45 centimètres d’eau. Il y a 
alors jusqu’au village de Waterloo 2 milles (3 kilom.), et une pro- 
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fondeur d’eau de 61 centimèlrcs, cxceplé sur la barre de Bee-lrce. 
Plus bas, sur la passe entre l’ilc et le rivage, il _v a une autre 
barre sur laquelle on li-ouvo Cl centimètres d’eau. 

Le côté nord ou droit du Tennessee, depuis Brown’s-Ferry 
jusqu’à Waterloo, est formé d’une succession de plaines exposées 
aux inondations, et de coteaux très élevés, parfois même très es- 
carpés, et souvent si rapprochés du lit de la rivière, que plusieurs 
d’entre eux projettent leur faite sur son cours : c’est cette dernière , 
espèce de coteau qu’on nomme Bluffs. 

Le côté sud ou gauche présente, à peu de choses près, les 
mêmes alternatives de terrain; cependant la rive droite offre moins 
de difficultés au tracé d'un canal. 

TRIBUTAIBES QUE BKCOIT IX TBNNISSEB Sm LA PORTION DB SON CODBS 
QUE NOUS VENONS DE DÉCBIBE. 

Rive droite. 

C’est à 11 milles et demi (18 1 kiloro.) au-dessous de Brown’s- 
Ferry que vient se jeter la rivière de l’Klk; elle est navigable, pen- 
dant la saison des pluies , jusqu’à Winchester , dans l’Etat du Ten- 
nessee, plus de 100 milles ( ICI kilomètres ) au-dessus de son 
embouchure. 

Après cette rivière elle rcijoit successivement les courans d’eau 
suivans : Bumeys-Creek , à 5 milles et demi (8 ikilom.) au-dessous 
de l’Elk, Second-Creek , à 1 mille cl demi (2,413 mètres) plus 
bas, et Blue-Water, à 2 milles (3,218 mètres) plus loin; Four-Mile- 
Crcck, à 5 milles (8 kilom.) au-des.sous, et Six-Mile-Creek , éloigné 
de ce dernier de 1 mille et demi (2,413 mètres). Elle re<;oit 
ensuite la petite rivière de Shoal qui arrose tout le district de Lau- 
rence, puis Sweett-Water-Creek, Cypress-Creek, BlufbCreck, Second- 
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Creck , et une infinité d'autres petits niisseaux d’une moindre im- 
porlanee, 

, Rive gauclie. 

I<es tributaires sur cette rive sont et moins nombreux et 
beaucoup moins importans; ils sont successivement, Maletls-Creek , 
Spring-Creek , Big->'ancc, le plus considérable de tous, Town-Creek 
et Spring-Creek , 4 milles (G,4d(j mètres) au-dessous de Florence - 
Ferry; cette dernière rivière peut être rendue navigable pour les 
bateaux à vapeuc. jusfju'à la ville de Tuscoinbia. Idttle-Bear- 
Creck et Cancy-r.rcek sont deux ruisseaux qui entrent plus bas; 
Bear-Creek débouche presque vis-à-vis de Waterloo, et sert de dé- 
limitation entre l’Etat de l’Alabama et le territoire encore occupé 
par la nation des (ihickasaws. 

Cette énumération prouve que les ressources d’eau pour alimen- 
ter un canal seront plus abondantes sur la rive septentrionale que 
sur la rive méridionale. 

Nous continuerons à présenter quehjucs données sur le cours 
du Tennessee depuis Waterloo jusqu’à son embouchure dans l’Ohio. 

J.-a distance de son cours, depuis Waterloo jusqu’à son embou- 
chure, en suivant les sinuosités de son chenal, est de 200 milles 
(;I2I -ikiloin.); on y trouve généralement 91 centimètres d’eau, ex- 
cepté sur les barres suivantes : 

Big-Rand-Shoal , à 28 milles (45 kilom.) au-dessous do Waterloo; 
c’est un banc de sable de 3 milles (4,827 mètres) d’étendue, et 
qui n’a que GO centimètres d’eau sur sa passe. 

La barre de la rivière des Canards, qui a une étendue de près 
de 3 milles (4,827 mètres), est formée de rochers qui en rendent 
la navigation difncile, mais elle n’a pas moins de 2 mètres 44 cen- 
timètres d’eau sur son chenal. 
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Et la barre foriiiêc un peu au-dessus de son embouchure, ci 
connue sous le nom de Harre du_ Bois-dc-Cuir, <jui aux basses 
eaux n’a que 75 cenlinicircs de profondeur. 

Il résulte de celte description que les plus grands obstacles à 
la navigation du Tennessee, sur tout son cours, se trouvent en- 
tre Waterloo et Brown’s-Fcrrv; une fois ceux-ci surmontés, elle 
est alors non intciroinpue pour les bateaux tirant 91 centimètres 
d’eau depuis son embouchure jusqu'au Suck, sur une distance <le 
400 milles (643 4 kilom. ) 

COSsniéHATIOSS OÉSCKALES. 

Noas présenterons maintenant l’ensemble des résultats généraux 
et des principaux avantages qu’on est conduit à attendre de l’exé- 
cution d’améliorations dans la navigation du Tennessee. 

I* Si, au moyen d’un canal latéral à l’obstacle des rapides du 
Muscle-Choals la navigation du Tennessee se trouvait rétablie entre 
Waterloo et Brown’s-Kerry, les bateaux à vapeur pourraient alors, 
pendant au moins huit mois de l’année, remonter jusqu’au point 
où cette rivière traverse la chaîne des montagnes du Look-Out, 
c’est-à-dire, sur une distance de 400 milles (environ 144 lieues ou 
643 4 kilom.). Pendant la saison favorable, et au moyen de quel- 
ques travaux sur un petit nombre de points, les mêmes bateaux 
à vapeur pourraient remonter jusqu’à Kingston, et meme jusqu’à 
Knoxville, 180 milles (289 4 kilom.) au-dessus du passage à travers 
les montagnes du Look-Out. 

2* Le bassin du Tennessee cl de ses tributaires, sans cependant 
y comprendre les vallées du Holston et du French-Broad, présente 
une superficie de près de 24,000 milles carrés (6,I44,(XX) hectares). 
Sa population, lors du rccenscinenl de 1820, s’élevait à 280,000 ha- 
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bitans; aujourd'liui ellf se monte à plus de 340,000. Cet immense 
pays, un des plus fertiles de ITTiion , trouverait par la navigation 
naturelle des rivières de Tennessee, près du Mississippi, un dé- 
bouelié sur la Nouvelle-Orléans. 

;i' Les principales productions du pays sont le coton, le chan- 
vre, le tabac et les grains; d’après les essais epron a faits, on y 
cultivera la vigne avec avantage, et les vers à soie y rétissiront. 
Dans les vallées du Tennessee, du Holston et du French-Broad, on 
trouve des mines de fer, de plomb, de charbon de terre, de gypse, 
ou pierre à plâtre, et des sources d’eau salée. Toutes ces ressources 
naturelles, ainsi que d’exccllens bois de construction, deviendraient 
des articles d’un commerce très avantageux, et qui existe à peine 
aujourd’hui à cause du manque de débouchés sûrs vers d'autres 
régions moins heureusement partagées. 

4* Ainsi, une navigation qui permettrait les exportations, non 
seulement aurait l'effet d’augmenter les produits, mais aussi de fa- 
ciliter aux babitans les moyens de les échanger contre les produc- 
tions soit du sol, soit de l’industrie d’autres contrées; et ces memes 
articles, en baissant de valeur à cause d’une plus grande facilité 
dans leur transport , deviendraient à la portée d’un plus grand 
nombre de consommateurs. Dans ce moment, les importations pour 
ces districts se font encore par la voie du roulage de Nashvilleç 
ville principale de l’Etat du Tennessee, situéo sur la rivière du 
Cumberland, à IGO milles (257 kilom.) de son embouchure dans 
l’Ohio; lorsque l'Ohio cesse d’étre navigable, ce roulage s’établit 
alors par la vallée de Virginie, qu’il suit jusqu’à Baltimore, et même 
Philadelphie, sur l’Atlantique. On peut aisément se rendre compte 
de 'l’augmentation de prix que doit apporter un moyen de trans- 
port aussi coûteux à l.a valeur première des marchandises im- 
portées. 
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5* D’après le renseignemcnl suivant, extrait il’iin rapport pré- 
senté par une commission nommée par les Etals du Tennessee et 
de TAIabama à l’effet d’examiner les moyens d’améliorations à a|s- 
porter à la navigation du Tennessee, «le transport de marchandises 
ji de Nashville à Knoxville par terre a coûté jusqu’à 27 1 francs le 
» tonneau. » Or, si un canal latéral à l’obstacle du Muscle-Shoals 
était construit, le meme transjmrt, par la navigation du Tennessee, 
reviendrait à 81 francs par tonneau j et en ajoutant 27 francs poul- 
ie péage à travers le canal, on aurait pour dépense totale d’un 
tonneau 108 fr., ou une économie de 163 Ir. • Enün, le fret, par 
bateau à- vapeur, de la Nouvelle-Orléans à Florence, est de 135 fr- 
50 cent, par tonneau; si on y ajoute 108 francs pour lu transport 
de Florence à Knoxville, on aura 243 francs 50 cent, pour le 
prix du transport d’un tonneau de marchandises de la Nouvelle- 
Orléans à Knoxville, ou environ 28 francs de moins que par le 
roulage de Nashville à Knoxville. 

6* Aucun pays n’est traversé par un plus grand nombre de ri- 
vières, ni plus abondamment pourvu de combusliblt^s ; aucun par 
conséquent ne se trouve posséder à un plus haut degré les élémens 
essentiels à la réussite de l’industrie agricole et manufacturière; il a 
donc aussi un intérêt direct à voir s’établir avec le golfe du Mexique 
et les Etals riverains du Mississippi des communications qui le fe- 
ront jiarticiper aux avantages du commerce intérieur et extérieur, 
cl le feront ainsi contribuer à celte source nationale de richesses 
et de revenu. 

7* I.e pays compris entre la rivière du Shenandoah et du Holston 
est favorable au tracé d’une roule ordinaire ou d’un chemin de fer. 
La distance du port République, tête de la navigation sur le 
"Tshenandoah , à Knoxville, où le Tennessee commence à être navi- 
gable, est d’environ 360 milles (579 kilom.); c’est aussi dans celle 
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direction qu’est projetée une des lignes <jue doit suivre la roule 
nationale de Washington à la "Souvelle-Orléans. Ainsi, lorsque la 
navigation du Tennessee aura été améliorée, la Chesapeake pourra 
être mise en communication avec le golfe du Mexique; résultat du 
plus grand intérêt pour les Etats situés au milieu de ces riches ré- 
gions. 

8' Au moyen de ces améliorations, la partie septentrionale de 
l’Etat de l’Alabama obtiendra des rapports directs avec les Etals si- 
tués sur rOhio et sur ses tributaires, ce qui créera une heureuse 
concurrence entre les produits de ceux-ci et ceux de la partie est 
du Tennessee. 

tP Si on doit prévoir que , |>ar suite d’une navigation plus 
commode et plus sûre, les importations augmenteront, et que les 
producteurs se trouveront encouragés, on doit aussi penser que cette 
partie du pays se trouvera pourvue d’un grand nombre d’articles de 
première nécessité que les frais de transport réduisent presque à 
une prohibition. Parmi ceux-ci, un des articles le plus en de- 
mande est le sel, qui se vend ii raison de 7 francs 37 cent, le 
boisseau, et qui subirait une réduction d’un tiers si on pouvait 
l'importer directement de la Nouvelle-Orléans. 

10“ Les terres du Nord de l’Alabama et de l’Est-Tennessee pren- 
draient un accroissement de valeur en devenant ainsi plus acces- 
sibles, et par suite pourvues d’un marché. 

Il* Enfin des considérations militaires se rattachent à ces travaux 
d'améliorations, puisqu’au moyen de cette voie navigable les Etats 
sur le golfe pourraient être secourus par la population active et 
vigoureuse du Tennessee. 
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CASAI. LATÉBAT. A l'oBSTACI.B Dü MCSCLE-MIOACS. 

î'ious passerons maintenant aux étude.s d’un canal projeté sur la 
rive droite du Tennessee, entre Brown’s-Fcrrj' et Florence. 

Avant de décider sur quel côté de la rivière devait être tracé 
le canal projiosé, on fit exécuter des nivelleinens sur les deux rives; 
il résulta de ces opérations que la rive méridionale présentait de 
plus grandes difficultés pour son exécution (|ue la rive septentrio- 
nale. En effet, sur cette première, son tracé eût exigé une grande 
tranchée ayant une profondeur moyenne de 9 mètres 14 centimètres 
sur 18 milles (29 kilom.) de longueur; or, comme, en outre, il était 
indispensalile de pounoir au débouché des produits descendant de 
la vallée de l’Elk, on a été conduit à donner la préférence à la 
rive droite ou septentrionale pour y conduire un canal. 

PcANaiE IX, profil longitudinal, fig. l. Le canal proposé a un 
développement général de 35 milles (57,320 mètres), et une dif- 
férence de pente de 39 mètres entre le niveau de la surface de 
l’eau à Drown’s-Ferry et la surface de l’eau à Florence-Ferry. 

Ce canal devant être navigable pour les bateaux à vapeur, on 
a calculé sa section transversale, sa profondeur d’eau, et les dimen- 
sions de scs écluses d’après les dimensions des bateaux le plus en 
usage sur cette rivière. Le résultat des recherches faites à cet 
égard présente les dimensions suivantes pour un bateau qui porte- 
rait 120 tonneaux, et qui aurait I mètre 52 centimètres de tirant 
d’eau. 

Ix>ngueuT (lu pont 3- "* 45 •. longueur totale. . . 3x* 3o *. 

l.argeur du pont 6 09, y compris les roues. 9 14 . 

Profondeur du fond de cale . 1 x8. 

On doit faire observer que, dans les temps de sécheresse, la ri- 
vière du Tennessee, depuis Florence jusqu’à son embouchure dans 
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rOViio, ne peut Aire navigable que pour des bateaux tirant 1 mètre 21 cen- 
timètres d'eau, quelles que soient les améliorations qu’on exécute dans 
son lit; mais que, pendant la saison-de la navigation de toutes les ri- 
vières de l’Ouest, la profondeur d’eau augmente graduellement au-des- 
’sous de Florence, et au-dessus de Brown’s-Fcrry. On a donc pu 
considérer 1 mètre 52 centimètres comme étant le minimum de la pro- 
fondeur à adojJter pour concilier le tracé le plus économique avec tous 
l«!s avantages possibles pour la nasagation des bateaux à vapeur. Si 
on ajoute 61 centimètres de plus sous quille pour plus grande fa- 
cilité dans la navigation, on aura 2 mètres 13 centimètres pour 
profondeur totale; le barrage à construire à la prise d’eau du ca- 
nal au-dessous de Brown’s-Ferry devra alois procurer, pendant l’é- 
tiage, une profondeur d’eau de 2 mètres 13 centimètres, qui s’aug- 
mentera pendant les crues d’environ 30 centimètres, par suite de 
l’élévation ou renflement au-dessus du barrage. On a donc cru 
devoir adopter 2 mètres 44 centimètres pour la plus grande pro- 
fondeur de l’eau dans le canal; c’est aussi d’après cette dimension 
qu’a été déterminée celle de tous les ouvrages. 

Pi .ANcin; IX, Jig. 2. Quant au profil du canal, il devra avoir 

au moins 1 1 mètres de large au fond et 18 mètres 29 centimètres 

à la ligne d’eau, ce qui laisserait 91 centimètres comme espace libre 
de chaque côté lors du passage des bateaux. Cependant il sera plus 
avantageux d’adopter 14 mètres pour largeur du fond, et 21 mètres 

32 centimètres pour celle à la ligne d'eau, puisque par là les dé- 

penses ne seront pas augmentées de beaucoup. 

Les écluses auront 9 mètres 75 centimètres de largeur entre les 
bajoyers, et 35 mètres 94 centimètres de longueur pour le sas. 
Quant au plan même de ces écluses, un changement , suggéré par 
l’auteur de cet ouvrage, a été jugé d’une importance assez grande 
par la commission des travaux publics pour être adopté et recom- 
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mandé dans l’exéculion de ce pn)jct. Voici en quoi il consiste*. 

Pi.AXciiE IX , fig. 3. Jusqu’à ce jour, le moyen usité de raclicler 
la différence de niveau entre un bief supérieur et un bief inférieur 
a été de construire un mur de chute en amont du sas; ce luur 
commence immédiatement apres le sas, et est ou cintré en tour 
creuse, ou droit; son épaLs.seur est ordinairement égale à la hauteur 
de cJiute lorsqu’on ne descend pas le massif général sous la chambre 
des portes d’amont jusqu’au niveau du radier du sas. 

Ce moyen, très simple en lui -même, augmente néanmoins de 
beaucoup les dépenses de construction , puisque ce mur, ou massif 
de mai^nnerie, doit être exécuté avec le plus grand soin pour pou- 
voir arrêter les filtrations, qui constamment cherchent à s’établir 
derrière le laur de chute, sous le radier et derrièrt? les bajoyers 

Pour remédier à cet incouvénieat, on propose par ce nouvieau 
|ilan (^planche IX, fig. 4 ) de supprimer en entier le mur de chute, 
et de racheter la iliffércncc de niveau entre lus deux biefs par un 
plan incliné. C^lui-ci, ejne nous nommerons « plan incliné de 
chute,» a pour base six fois sa hauteur; son talus commence à 
la naissance du musoir circulaire d’amont; il est pavé en pierres de 
bas appareil comme le radier même du sas ; ce pavé doit être 
continué sur les deux talus du canal jusqu’à la ligne d’eau , et sur 
I mètre en avant de la rencontre du plan incliné de chute arec le 
fond du bief supérieur. A mi -hauteur du talus, on recommande 
d’établir une herse, qui ne doit pas dépasser le niveau du fond du 
bief supérieur, et dont l’objet princqial sera de retenir les herbes 
ou autres corps flottans qui viennent assez généralement ae loger 
entre les venteaux des portes, et souvent arrêtent la manoeuvre fies 
ventelles. 

L’écluse «t d’ailleurs cimsirnite dans toutes ses .autres parties 
d’après les mé-tbodes ordinaires, seulement les portes d’amont et 
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d'aval sont de même dimension. On doit faire observer que, malgré 
cet accroissement dans les dimensions des portes d’amont , leur jeu et 
leur manoeuvre seront aussi facil«» que dans le c^as de l’écluse ordinaire; 
car, dans le nouveau plan, la partie inférieure des portes d’amont, 
au-dessous du niveau de l’eau, dans le bief inférieur, se trouve être 
éîgalement |>ressée des deux côtés, et de plus elle perd son poids 
spécifique comme étant plongée dans l’eau; ces portes restent donc 
ainsi, de fait, semblables, dans leur manœuvre, à des portes qui 
n’auraient de hauteur que la différence entre les deux biefs. 

Cette nouvelle disposition présente en outre l’avantage de pou- 
voir plus facilement remplir ou vider le sas d’une manière uni- 
forme. En effet, les ventelles étant établies près du radier du sas, 
on peut toujours en régler les ouvertures de manière à remplir ou 
à vider le sas dans un temps donné, avec une vitesse uniforme, 
puisque cette vitesse sera produite par la différence de chute entre 
la surface de l’eau dans le bief supérieur et celle du bief inférieur. 
De plus, le courant qui s’établira par les ventelles agira, sous le 
bateau, parallèlement au radier, d’araont en aval, et produira à la 
surface un contre - courant d’aval en amont. Le bateau s’élèvera 
donc par un mouvement uniforme, et pourra facilement se main- 
tenir au milieu du sas. 

Par cette nouvelle méthode de remplir ou de vider le sas, on 
évite le très grand inconvénient d’avoir une chute en amont, dont 
l’effet est de tendre à jeter le bateau contre les portes d’aval, et 
très souvent contre les bajoyers, suivant que les ventelles sont iné- 
galement ouvertes, ainsi qu’une oscillation de leau, toujours très 
dangereuse pour les bateaux fortement chargés, et qui viennent 
d’aval en amont. 

Ajoutons enfin que, par ce nouveau plan, il n’y a point d’espace 
perdu par la crainte d’approcher des portes, et qu’ainsi on peut 
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occuper tout le sas, circonstance 1res favorable au passage des ba- 
teaux à vapeur et des radeaux. 

Pour déterminer le tracé définitif du canal proposé, on a dû 
chercher à .satisfaire aux trois conditions suivantes : que tous les 
ouvrages fussent à couvert des inondations; que les déblais balan- 
^ssent autant que possible les remblais; qu’enfin le fond du canal 
ne dépassât pas le banc de roches qu’on trouve tout le long de 
la rivière. 

Ces conditions seront remplies sur tous les points où les levés 
et nivellemens ont fourni toutes les données nécessaires; dans les 
cas où celles-ci ont manqué, le tracé a été calculé de manière à 
pouvoir s’accommoder aux exigences du terrain lors de l’exécution 
du canal. 

Nous avons déjà dit qu’on avait trouvé plus avantageux de faire 
passer le canal sur la rive septentrionale que sur la rive méridio- 
nale du Tennessee; il restait donc alors à pourvoir au débouché 
des produits du riche pays qui se trouve sur cette rive. Dans cette 
vue on a projeté trois bassins dans le lit même de la rivière : Tun 
au-dessous de Brown’s- Ferry, l’autre à Fiiqubar’s-Ferry et le troi- 
sième à Campbell's-Fcrry. Ces bassins nécessiteront, il est vrai, la 
construction de barrages dispendieux ; mais ils serviront aussi à 
procurer au canal la quantité d’eau qui loi est nécessaire, et faci- 
literont, en outre, les moyens de surmonter les obstacles majeurs 
que présente la rivière, et qui, de toutes les manières, auraient 
nécessité de grande» dépenses. Le bassin projeté à Fuqubar’s-Ferry 
rattachera la navigation de l’Elk au canal, condition essentielle à 
remplir, et imposée par l’importance de son cours. La terminaison 
du canal, près de Florence, servira de quatrième communication du 
canal avec la rivière, par conséquent avec la rive méridionale. 
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Pi.AscHE IX. La prise d'eau de ce eanal est à la lèle même 
d’un déversoir de la rivière ou canal naturel nommé Sluice, et qui 
se trouve à 2 milles et demi (4 kilum.) au-dessous de Brown’s-Ferry; 
jusqu'à ce point la navigation du Tennessee est sans obstructions , 
et présente au moins une profondeur de 1 mètre 52 centimètres : 
on a trouvé par les nivellcmens que le fond du Sluice, à son en- 
trée, était à .'18 tnèlres 98 centimètres au-dessus des basses eaux 
à Florence. Le plan de comparai.son dont on s'est servi dans «a; 
projet passe par ce même niveau des basses eaux. 

Maintenant, comme on trouve .sur les rapides, à la tête du Sluice, 
une profondeur d'eau de I mètre 21 centimètres, si à ce point on 
construit un barrage dont le .sommet soit à 40 mètres 04 au-des- 
.sus du plan de coniparai.son , on obtiendra, j>ar son moyen, à l’étiage', 
une profondeur d'eau de 2 mètres 13 à l'entn!C du canal (ce bar- 
rage à travers la rivière devant senir de prise d’eau, sera pourvu 
d’un épanchoir pour le libre pas.sage des radeaux). 

Or, comme la différence de hauteur entre les basses et les hau- 
tes eaux est de 3 mètres 05, on doit s’attendre que pendant les 
crue sil passera sur le barrage une pareille hauteur; ce qui oblige 
à tenir tous les ouvrages, à l’entrée du canal, à au moins 3 mè- 
tres 05 au-dessus de ce barrage, afin de les mettre entièrement à 
couvert des inondations. Ainsi, povir plus grande sécurité on éta- 
blira le sommet des ouvrages à 45 mètres 07 au-dessus tlu j>lan de 
comparaison. 

l’ne écluse de garde, dont le fond sera h 38 mètres 98 centi- 
mètres au-dessus du plati de comparaison , servira d’entrée au ca- 
nal ; ses portes auront au moins 5 mètres 49 centimètres de hau- 
teur, mais on pourra, nu besoin, leur ajouter momentanément 
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quelques pieds pour se garantir des crues extraordinaires. En amont 
de l'écluse est projeté un havre forpié par des digues arliiicielles qui 
se rattachent au barrage et se projettent en avant du courant. O 
havre servira à rendre l’accès de l’écluse plus facile. 

De ce point de départ jusqu’à la rivière de l’Elk on pi>uvait 
suivre deux routes pour le tracé du canal, l'une par le canal na- 
turel ou Sluice, l’autre à travers l’ile mémo qui forme ce «-anal 
naturel. La première donnerait un plus grand développement, et 
exigerait en outre une digue de garde contre les inondations, et 
sur son côté nord une digue de protection contre les eaux des 
pluies, afin d’empêcher les attérissemens qu'elles pourraient déter» 
miner dans le bassin du canal; enfin, on serait obligé de creuser 
le fond du Sluice sur plusieurs points; on a donc considéré que 
le tracé sur l’ile était préférable. 

En adoptant cette seconde ligne, remplacement des écluses de- 
vra , d’après la nature du fond , varier, ce qu’on ne pourra bien 
déterminer qu’au moyen de sondages lors des fouilles du canal. 

La différence de niveau entre la prise d’eau et l’embouchure de 
l'Elk est de 3 mètres 35 centimètres, qui sera rachetée par deux 
écluses ayant chacune une chute de 1 mètre 67 centimètres; la 
première sera située à ^ milles et demi (7 kilom.) du point de dé- 
part, la seconde au 6‘ mille (9 t kilom.). 

Afin d’accomplir le double objet de pourvoir au débouché de la 
navigation de l’Elk et de conserver une communication avec la 
rive méridionale, on propose comme moyen moins dispendieux d«.' 
constniirc un barrage à travers la rivière, un peu au-dessous de 
Fuqiihar’s-I’erry. Dans la saison de l’étiage il n’y a sur ce point que 
70 centimètres d’eau, et le fond est à 32 mètres 20 centimètres ou- 
dessus ilu plan de comparaison : par conséquent , en donnant 5 mè- 
tres 40 centimètres de hauteur à ce barrage, on causera une élé- 
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vation de 2 mètres 13 au-<lessus du niveau représenté par 35 mètres 
G3 eenlimèlres. 

Ce résultat apportera une diminution de 2 milles (3,218 mètres) 
dans le développement du canal, sauvera toutes les dépenses d’un 
aqueduc à travers ITîlk, ainsi que celles qu’eût nécessitées la con- 
struction de murailles destinées à soutenir le canal le long de l'es- 
carpement du bord au confluent de cette rivière. 

Un peu au-dessous du 9* mille (14,481 mètres) le canal rentre 
dans les terres basses par un chenal artificiel dont le fond est tenu 
à 35 mètres 63 centimètres au-dessus du plan de comparaison. 
Trois quarts de mille (1,206 mètres) plus bas, et dans le prolonge- 
ment du barrage, il y a une écluse de 2 mètres 44 centimètres de 
irhute; ce qui met le bief suivant à 33 mètres 19 centimètres au- 
dessus du pian de comparaison. digue de ganle du côté de la 
rivière servant à garantir contre les inondations, varie en relief 
tout le long du canal; la digue intérieure aura uniformément 
3 mètres 5 décimètres de hauteur au-dessus du fond du canal. 

Sur le bief coté -33 mètres 19 le canal traverse First-Crrek au 
moyen d'un barrage construit à son confluent dans le Tennessee ; 
le sommet de ce barrage est maintenu au-dessus des plus hautes 
eaux de la rivière. Par ce moyen on aurait dans ce Creek un ré- 
servoir dans lequel viendrait déboucher le canal à une distance 
convenable du déversoir pour que les bateaux puissent traverser 
sans aucuns dangers; on pourrait, au reste, en régulariser le cou- 
rant en établissant plus haut dans le Creek un second barrage. 

I/C bief suivant reçoit au 15’ mille ( 24,738 mètres ) une 
écluse de 2 mètres 44 centimètres de chute, ce qui l’abaisse à 
30 mètres 75 centimètres au-dessus du plan de comparaison; il a 
2 milles (3,419 mètres) de long, et traverse Second-Creek à une 
élévation de 1 mètre 69 centimètres au-dessus du fond de ce Creek 
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au moyen d’un barrage construit sur un plan entièrement sembla- 
ble à celui adopte pour First-Creek. 

Au 17* mille et demi (12 kilom.) on passe sur un bief coté 
28 mètn>s 34 centimètres, au moyen d’une écluse de 2 mètres 
44 centimètres de chute; au 18* mille et (30 kilom.) on des- 

cend de nouveau une écluse de 2 mètres 44 centimètres de chute, 
et on se trouve alors à 25 mètres 89 centimètres au-dessus du 
plan de comparaison; c’est sur ce niveau qu’on traverse Blue-\^a- 
ter-Creek, au moyen d'un barrage construit à son confluent avec 
le Tennessee; le déversoir de ce barrage a 150 mètres de long et 
est tenu à I mètre 21 centimètres au-dessus des hautes eaux du 
Tennessee, afin que celles-ci ne pui.ssent pas refouler dans le Creck; 
le reste du barrage sera maintenu à 31 mètres 3G centimètres au- 
dessus du plan de conqiaraison; par ce moyen on obtiendra dans le 
Creek un bassin commode pour le passage des bateaux. Et pour 
plus grande sûreté encore les écluses sont projetées aussi loit» du 
barrage que le terrain peut le permettre, et ont leur débouché 
protégé par des quais auxquels s’amarreront les bateaux. 

A l’extrémité du barrage à travers Blue-Watei'-Creek au 18* mille 
et (30,309 mètres), on descend par une écluse de 2 mètres 
44 centimètres de chute à un bief inférieur coté 23 mètres 45. 
Si cependant la prt-scnce du roc s’opposait à ce qu’on pût l’abais- 
ser d'une nouvelle écluse, on continuerait alors le bief précédent 
jus({u’au point où on pourrait descendre d’une écluse sans trouver 
le roc. 

Le bief suivant a I mille (1,714 mètres) de long; son fond 
est à 23 mètres 45 centimètres au-dessus du plan de comparaison. 
Au 20* mille et demi (3.3 kilom.) on descend de nouveau de 2 mè- 
tres 44 centimètres; et au 23* mille (37 kilom.), d’une pareille 
chute. Sur la distance entre le 23' mille (37 kilom.) et le 2C* 
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(41 ^ kilom.),le canal traverse, par le mémo moyen que nous avons 
décrit plus haut, Four-Mile-CreeÂ- ef Six-Mile-Creek , sur une hau- 
teur de fond de 18 mètres 59 centimètres au-dessus du plan de 
comparaison. 

I^e «anal traverse Shoal-Creck sur une élévation de .son fond de 
16 mètres 15 centimètres au-dessus du plan de comparaison. O 
Creek, pendant la saison des pluies, fournit beaucoup d’eau; il a 
donc exigé un aqueduc dont la construction a demandé des étu- 
«los très détaillées pour satisfaire à toutes les conditions imposées 
par la difficulté du terrain; il traverse ce Creek en suivant une 
courbe qui contourne l’escarpement du bord de la rivière au-dessous 
de son confluent, et qui a nécessité des pans «le murailles très 
«■•levés pour soutenir le canal. Le fond de l’aqucduc est à ’2 mètres 
44 centimètres au-dessus des hautes eaux dans le Tenne.ssee, et à 
li mètres 35 centimètres au-dessus des basses eaux; son sommet 
est à 19 mètres 20 «^ntimètrtjs au-dessus du plan de comparaison. 

De Shoal-Creek à Campbeirs-Ferry la rive <»t très escarpée; 
et, sur une distance d'un mille (1,609 mètres) près de ce dernier 
point , la profondtnir d’eau sur le rivage varie de 6 à 9 mètres. 

Pour éluder cette difficulté on propose de descendre en rivière 
au 28* mille ( 45 kilom. ) par deux «vlust’s de 2 mètres 44 cen- 
timètres de chute chacune , et séparées seulement d’un huitième 
de mille (201 mètres). On construirait au 30* raille et j. (48,471 
iiit-tres) un barrage dont la hauteur serait calculée de manière à 
faciliter cette descente ; et on continuerait , à la sortie du canal 
an 28* mille et (45,253 mètres), une jetée qui assurerait le pas- 
.sage des bateaux jusque dans une espece de havre formé dans l’anse 
sur le bas-fond ou plateau immédiatement au-dessus du bairage ; 
de ce havre on communiquerait avec la rivière par une éi4nse de 
garde. 
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Il résulterait de cette disposition qu’on s’assurerait une abon- 
dante fourniture d’eau pour le canal, et, de plus, une puissance 
hydraulique d’un immense intérêt pour l’établissement d’usines aux 
environs de Florence. 

On propose donc de continuer le bief coté 6 mètres 39 centi- 
mètres au-dessus du plan de comparaison jusqu’au 34' mille et 
(55,711 mètres), et de traverser Sa>eet-H^ater-Creek sur un aqueduc, 
à l’extrémité duquel on .lurait un bassin ou réservoir de 200 mètres 
de long sur 24 mètres de large. De ce réservoir pourrait partir 
une rigole qui fournirait toute l’eau nécessaire aux établissemens 
près de Florence : cette rigole, suivant les besoins, serait conduite 
le long des terres hautes; elle aurait son fond, au débouché du bas- 
sin , à 6 mètres 39 centimètres au-dessus du plan de comparaison , 
et recevrait une inclinaison calculée sur les demandes d'eau; sa 
section transversale serait déterminée d’après les mêmes données. — 
Le canal recevrait aussi une pente sur son fond, de manière à 
fournir sans interruption à la rigole. 

Au 34* mille et (55,711 mètres) le canal s’abaisse de 2 mètres 

44 centimètres, et, pendant I mille (1,609 mètres), reste sur le 

niveau de 3 mètres 96 centimètres au-dessus du. plan de comparai- 
son. Ce bief se termine par un bassin ayant 400 mètres de long 
et 36 mètres de large. 

L’écluse qui termine ce bief a une chute de 2 mètres 44 cen- 
timètres ; et le bief suivant, qui n’a que 70 mètres de long, se 
trouve alors à 1 mètre 52 centimètres au-dessus du plan de com- 
paraison. 

Le canal débouche sur la rivière du Tennessee au moyen d’une 
écluse de garde dont le fond est à t mètre 52 centimètres au-des- 
sous de l’étiage; sa chute sera donc de 3 mètres 05; c’est-à-dire 
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I niéire 5'2 centimètres au-flessus du plan de comparaison, et 
I mètre 52 centimètres au-di>ssous du mémo plan. 

l^c développement général du tracé du canal, d’après ces détails, 
est de 35 milles (57,320 mètres), et la différence de nivelle- 
mens entre le fond de l'écluse , à la tête du canal Aatuicl , ou 
Sluice , et les basses eaux , à Eloience , est de 38 mèlies 98 centi- 
mètres, et 40 mètres 50 centimètres du même point au fond de 
l'écluse qui termine le canal près de Florence. 

dépense générale de tous les ouvrages de ce canal a été 

estimée à 7,523,512 fr. 

dans la sujiposition où le canal n’aurait que 18 mètres 29 centi- 
mètres de large; dans l'iiypothèse où on lui donnerait 21 .mètres 

32 centimètres, elle s’élèverait à 7,775,114 fr. 

ce qui ne produit qu’une différence de 251,602 fr. 

àMél.I0RXT10XS A BXÉCUTBR RRTRR PCORBRCE BT WATERLOO BOVR BBRDRE 
I.B TBS’NESSEE RAVIGABCB AUX BATBACX A VArB.SR. 

La distance entre Florenc-e et Waterloo, giesurée sur le rivage 
nord, est de 28 milles ÿ (45 ^ kilom.). Sur cette distance il y a 
trois points où le fond, prenant une plus grande pente, occasione 
un accroissement de vitesse de courant, vitesse qui d’ailleurs di- 
minue la profondeur d’eau, puisque la dépense de celle-ci est la 
même sur ces points que sur ceux où il y a une plus grande pro- 
fondeur avec une vitesse moindre;- ces trois obstacles sont : 1“ à l’ilc 
de Seven-Mile; 2* à File de Drush-Run ; 3’ près de l’ilc de Bee- 
Tree. Sur ces trois obstacles le lit de la rivière est beaucoup plus 
large qu’d ne l’est au-dessus ou au-dessous, ce qui déjà prouve 
que le courant a trouvé moins de ix’sistancc sur les rives que sur le 
fond de la rivière, et qu’il a dû gagner en largeui' lorsqu'il per- 
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Hait en profondeur. On peut donr d’abord ronrlure de ceri cpie 
le manque de profondeur sur res points provient de deux causes 
combinées, d’une plus grande ténacité du fond, et de sa plus grande 
pente. 

Conclusion qui se trouve justifiée par le fait, puisipic le volume 
d'eau fourni par la rivière, soit à la tête, soit au pied d’un ob- 
stacle, reste absolument le même; par conséquent, en passant sur 
un obstacle dont la pente est plus grande, ainsi que la surface, la 
profondeur d’eau de celte section doit naturellement diminuer dans 
la raison composée de l’augmentation de la vitesse et de l’élargisse- 
ment du lit. Il devient donc nécessaire, pour procurer la même 
profondeur à la section transversale, comme à la tête même de cet 
obstacle, de rbercher à diminuer la pente du lit afin de réduire la 
vitesse, ou de prendre sur la largeur, ou enfin de combiner cet 
deux moyens ensemble. 

PKBMiBX OBSTACLB. — lie dc Sevcn-Mile. 

L’ilc de Sei>en - Mile divise le cours de la rivière en deux , sur 
une distance de 6 milles f (10,860 mètres); le chenal au nord de 
file n’a qu’un obstacle, celui au sud en a trois. 

L’obstacle sur le chenal du nord, nommé Rapides du Little-Buck, 
est formé par deux barres : la première , sur une distance de 
900 mètres, n’a que 76 centimètres d’eau à l’étiage; la seconde, 
sur une longueur de 90 mètres, et environ 18 mètres dc largeur, a 
une profondeur qui varie de 45 centimètres à I mètre 06; ces 
deux barres sont à 2,000 mètres l’une de l’autre, mesurés suivant 
le cours du chenal. Sur toute la distance, le cours de la rivière 
est ob.slrué par de petites îles H des bas-fonds, qui, avec la vi- 
tesse du courant, rendent la navigation de ce chenal très difficile. 
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Le preiniei- obstacle sur le chenal, au sud, est nommé Rapides 
de Tuscombia, et a au moins I mètre 0(î d’eau sur une distance 
de 1,709 mètres, excepté sur deux points où il n’y a que 76 centi- 
mètres d’eau , savoir : à la tête des Rapides , sur une distance de 
91 mètres, et au pied, sur environ 18 mètres, présentant ensemble 
une distance de 109 uiètres, sur laquelle il faudrait approfondir le 
chenal. _ Le second obstacle est celui de Big-Buck, qui a au moins 
91 centimètres d’eau sur une longueur de 2, .559 mètres , excepté 
sur une barre de rocher qui a 45 mètres de largeur, et sur la- 
quelle la profondeur d’eau, est de 76 centimètres. La pente du 
fond, sur les Rapides de Tuscombia, est de 52 centimètres sur 
1,709 mètres; sur ceux de Big-Buck, 88 centimètres sur 2,559 mè- 
tres. Ainsi , pour obtenir un premier résultat comme amélioration 
dans la navigation, il serait plus avantageux d’exécuter les travaux 
qu’exige le chenal , au sud de l’île de Seven-Mile, pour avoir la pro- 
fondeur d’eau voulue. 

Nous détaillerons les moyens qu’on a employés pour obtenir cette 
profondeur requise , d’abord pour la première partie de l’obstacle 
qui a 91 mètres de longueur, et seulement 76 centimètres d’eau. 
Admettant que la pente du fond soit de 12 centimètres sur 1,609 mè- 
tres, et que la profondeur moyenne soit de 76 centimètres, la vi- 
tesse moyenne sera de 0,432 millimètres par seconde; et en pre- 
nant 182 mètres pour la plus petite largeur de la se<;tion d’eau, la 
rivière fournira, à cet endroit, à son étiage, 61,88 mètres cubes 
par seconde. 

Maintenant, si on construit deux barrages laissant entre eux un 
passage de 27 mètres , ils occasioneront une élévation au-dessus 
du niveau actuel de 46 centimètres , ce qui donnera à peu près 4 mè- 
tres 21 centimètres d’eau sur cet obstacle. I.a vitesse, au passage, 
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sera d’environ 10,621 mètres par heure , et pourra être surmontée 
par les bateaux à vapeur en remontant. 

Dans le cas où Ifcs barrages seraient continues jusqu’aux deux 
rives de la rivière, leur développement total deviendrait de 850 mè- 
tres. 

La dépense estimative <le construction de ces barrages, y compris 
celle pour draguer le chenal sur une longueur de 91 mètres, par 
36 mètres 50 centimètres de largeur, monte à 22,379 fr. 

Pour la partie de la barre qui a 18 mètres de long, au pied des 
Rapides de Tuscombia , on a supposé que la dépense d’eau était la 
même qu’à la tête des Rapides, et on a pris pour largeur de la sec- 
tion d’eau 91 mètres 40 centimètres , ayant une profondeur de 
76 centimètres; la pente, à la surface de la rivière, dans son état 
naturel ,. sera de 52 centimètres, et la vélocité moyenne 888 milli- 
mètres par seconde. 

La construction de deux barrages laissant entre leurs extrémités 
un passage de 27 mètres 42 centimètres, causerait une élévation 
de 43 centimètres, qui, ajoutés aux 76 centimètres de profondeur 
naturelle, donnent 1 mètre 19 centimètres d’eau au-dessus de l'ob- 
stacle. La vitesse dans ce chenal artificiel serait d’environ 10,621 mè- 
tres par heure, et son action commencerait à 441 mètres au-des- 
sus du barrage. 

La longueur totale de ces barrages serait de 550 mètres, dont 
la dépense de construction, ainsi que celle que nécessiterait l’ap- 
profondissement du chenal artificiel sur une longueur de 18 mètres, 
une largeur de 36 mètres 76 centimètres, et sur une profondeur de 
30 centimètres, sera de 17,197 fr. 

Quant à la barre du Big-Buck, qui consiste principalement dans 
un banc de roc de 45 mètres 70 centimètres de laige, sur lequel 
il n’y a que 76 centimètres d’eau, c’est au moyen de la mine 
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qu’elle sera enlevée sur une profondeur de 61 centimètres; et, au 
moyen de barrages, on obtiendra une profondeur d’eau de 1 mè- 
tre 21 centimètres. 

On a supposé que la dépense d’eau sur cette troisième barre 
était la même que sur les deux qui forment les Rapides de Tuscom- 
bia, mais que la largeur de la section d’eau était de 54 mètres 
84 centimètres, et la profondeur d’eau de 76 centimètres; la vi- 
tesse moyenne déduite sera donc de I mètre 47 centimètres par 
seconde, et la pente, I mètre 42 centimètres par 1,609 mètres. 

L’ouverture entre les barrages étant réglée à 27 mètres, la vi- 
tesse au travers de ce passage sera de 10,619 mètres par heure, et 
la surface de l’eau se trouvera exhaussée de 35 centimètres — pro- 
i.'urant ainsi une profondeur d’eau égale à 1 mètre 06 centimètres, 
plus 35 centimètres, ou 1 mètre 41 centimètres sur cette barre. 

Les barrages mesureront ensemble 822 mètres , et leur dé- 
pense de construction , ainsi que celle nécessitée par l’emploi 
de la mine sur près de 103 mètres cubes de rocher, montera 
à 15,387 francs. 

Ainsi , la dépense de tous les ouvrages nécessaires pour créer un 
chenal navigable à travers le premier obstacle, celui de l'ile de 
Sevtn-AIile , se montera à 54,963 francs. 

ucosD OBSTACLS. — llcs de Colbert et de Brush-Han. 

Les îles de Colbert et de Brush-Run divisent le cours de la 
rivière également en deux : le chenal se trouve au nord de ces îles; 
la passe au sud est presque à sec. Deux barres, désignées sous 
les noms de Rapides de Colbert et Rapides de Brush-Run, compo- 
sent ce second obstacle. A travers les Rapides de Colbert il y a 
deux passes; l’une est près du côté nord de l’ile de Colbert et a 
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61 centimètres d’eau, excepté sur xin banc étroit ayant 18 mètres 
de large, et sur lequel on ne trouve que i5 centimètres d’eau: 
la largeur moyenne de cette passe est de 27 mètres. L’autre passe 
est près du rivage nord de la rivière, et a, sur une largeur de 
3C mètres, 22 centimètres d’eau. Ces deux passes ,se réunissent au- 
dessous de nie de Colbert, d’où elles se dinsent de nouveau, et 
descendent parallèlement l’une à l’autre jusqu’au confluent du Yel- 
low-Spring-Creek. Ces deux passes ne sont séparées que par un 
banc de gravier : la passe du sud est obstruée à sa tète par un 
banc; la passe du nord a environ 50 mètres de large et est na- 
vigable sur toute sa longueur, excepté sur une barre qui a 90 mè- 
tres de large et 45 centimètres d’eau. 

I.a pente depuis la tête jusqu’au pied de ces Rapides, sur une 
distance de 3,930 mètres, est de 4 mètres. 

On s’est attache à améliorer la navigation du chenal du nord au 
moyen des opérations suivantes : premièrement, on a fait sauter à 
la mine tous les rcscife au-dessoas de l’île de Colbert, ainsi que 
ceux au-dessus de l'ile de Brush-Run; ensuite, on a fait élever des 
barrages dont l’effet a été de faire monter la surface de l’eau, de 
manière à obtenir sur toute la longueur du chenal une profondeur 
uniforme de 1 mètre 21 centimètres. 

Ces barrages ont été construits de manière à renfermer entre 
eux toute l’eau de la rivière. 

On a considéré que le minimum de la dépen-se d’eau pouvait être 
estimé à (61,80) mètres cubes par seconde; alors, en renfermant 
le courant entre deux barrages parallèles à une distance de 33 mè- 
tres, et en élevant deux barrages à travers la rivière à la tête du 
chenal artificiel, la profondeur d’eau est devenue de I mètre 
21 centimètres, et la vitesse moyenne 10,296 mètres par heure. 

L’exécution de ces travaux avait été estimée à . . 81,798 francs 
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Sur la partie de la barre laissée à sec aux basses eaux, sur 
une longueur de 91 mètres, on a eu recours à la mine, et on 
a fait sauter près de 1 mètre 21 centimètres de roeber sur une 
largeur de 36 mètres. 

On a élevé la surface de l’eau de 32 centimètres sur ce chenal 
artificiel au moyen de deux barrages construits à travers la rivière, 
et laissant entre eux une passe de 23 mètres. De manière qu’en 
admettant qu’on ait la même quantité d'eau que celle fournie plus 
haut, et prenant pour section d'eau 40 mètres cubes, la pente du 
cours deviendra 1 mètre 07 par 1,609 mètres, et la vitesse moyenne 
I mètre 40 centimètres par seconde; d’où on conclut que la vi- 
tesse au passage sera de 9,975 mètres par heure, et on aura alors 
I mètre 23 centimètres d’eau dans le chenal artificiel. 

Ces derniers travaux avaient été estimés à 20,368 francs. 

Sur la partie de la barre qui, généralement, n’a que I mètre 
06 d’eau, on a employé la drague pour l’approfondir de 15 centi- 
mètres. Néanmoins, afin de rég;ler la dépense d’eau sur cette por- 
tion du chenal, on a pourvu à la construction de deux barrages 
au pied des Rapides; les résultats en seront entièrement sembla- 
bles à ceux obtenus plus haut par les mêmes moyens. 


Cet barrages ont été etümét k 1 8,368 Ir. 

Et les dépenses pour draguer et biic sauter la mine 

sur les portions indiquées, à i3,36S 

Total 3 1 ,733 fr. 

Ainsi, les dépenses des travaux exécutés sur ce second ob- 
stacle, celui de l’ile de Colbert et de Brush-Run, ont été estimées 
a 133,899 francs. 
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TBoniïMi; <iBST»fXï. — Ile <le Bec-Tree. 

CPt obstacle commenre à l.i tête de l'ilc de Use - Tree, et sc 
termine vis-à-vis du confluent de Secand-Creek. Sur cette distance, 
l.a rivière est divisée par File de Bee-Tree et par celle de A'atcrloo; 
le chenal est au nord de ces îles ; le bras de rivière , entre les 
iles et le rivage méridional, est prcstju’à sec au temps de l’éliage. 
Le lit de la riviènî est formé d’un roc solide que couvrent des 
pierres détachées itmlées par le courant. 

Toute la longueur du chenal qui a besoin d’être améliorée est 
de 2,4ü7 mètres; sa largeur varie de]>uis 55 mètres jusqu’à 155 mè- 
tres; la plus grande profondeur d’eau est de 91 centimètres, la plus 
petite de 45 centimètres. Et cette moindre profondeur n’existe que 
sur deux points, I un nomme u Hocky-Bar,» l’autre h Bee-'rree-Bat : » 
ce sont deux suriiaussemcns de lit occasionés par une chaîne de 
roc qui traverse toute la rivière. Bocky-Bar a une largeur de 
45 mètres, Bee-Tree-Bar une largeur de 164 mètres, mesun-s sui- 
vant la direction du clienal; la largeur de la p.as.se, à travers ces 
deux barres, est pour la première de 128 mètres, pour la seconde 
39 mètres. 

La pente, depuis la tête de l’obstacle jusqu'au pied, est de I mè- 
tre 84 centimètres, sur 2,742 mètres. 

Afin d’obtenir, comme premier résultat , une profondeur de I mè- 
tre 21 centimètres, on a fait draguer le fond du chenal sur une 
distance de 2,467 nicln^s, et, au moyen de la mine, on a fait 
sauter une longueur totale de 210 mètres sur les deux chaînes de 
roc qui forment Bocky-Bar et Bee-Tree Bar. 

Si on avait suivi le système des barrages à travers la rivière, 
on eût été oblige d’en construire quatre ou cinq dans toute la 
longueur de cet obstacle; on a donc préféré, comme moyen plus 
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ci-oiioiiiiquc , de icnfcrincr un chenal artificiel entre deux barrages 
lungitndinaux, qui doivent donner ainsi une plus grande section 
d’eau. 

On a supposé que le volume d'eau fourni par la rivière lors- 
qu’elle était à l’étiage, se montait à G8 mètres cubes par seconde. 
En construisant un barrage parallèlement au rivage nord, et à une 
distance de 38 mètres, la pnjfondeur de l’eau, dans ce chenal ar- 
tificiel, deviendra de 1 mètre 22 centimètres; sa vitesse moyenne 
sera de 5,307 mètres par heure , et la pente de 59 centimètres sur 
1,000 mètres. La largeur de cette passe artificielle, à la tète du 
barrage, a été calculée de manière à produire une élévation de 
surface de 1 mètre 33 centimètres au-dessus des deux barrages con- 
struits à travers la rivière, à l’est de file de Bec-Trec. 

En outre-, on a eu recours à la mine pour faire sauter le ro<- 
qui obstrue le chenal à Rocky-Bar et à Bee-Tree-Bar, sur une dis- 
tance de 230 mètres, une largeur de 27 mètres, et une profondeur 
moyenne de 30 centimètres. 

La dépense des travaux, sur ce troisième obstacle, avait été es- 
timée à 97,061 fr. 

Et la dépense totale des améliorations, sur ces trois obstacles, 
depuis Florence jusqu’il Waterloo, est de 285,923 fr. 

Tels sont les moyens qui ont été employés pour rendre à la 
navigation du rennessee, entre ETorenec et 5'aterloo, une profon- 
deur de 1 mètre 52 centimètres, et qui, lorsque la rivière est à 
l’étiage, est la plus petite qu’on trouve sur cette portion de son 
cours entre les obstacles décrits ; ce tirant d’eau suffit pour les ba- 
teaux à vapeur de l(X) tonneaux. 

C’est le pouvoir exécutif de l'Etat de l’Alabaraa qui s’est chargé 
de tous ces travaux : cet Éitat est en effet le plus intéresse à 
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raniélioratioii de la navigation sur eette portion du cours du 
Tennessee qui sc trouve comprise en entier dans ses limites. 

I.e congrès national, à cet effet, établit une loi faisant abandon 
à l'État de l'Alabama des terres du domaine national non oc<-ujK‘es, 
et situées dans les comtés de Jackson, Madison , Moigan, Limestone , 
Lawrence, Franklin et Lauderdalc , tous compris dans ledit É'tat, 
et montant ensemble à 4(X),fl00 acres (IfiO.OOO hectares), pour être 
appropriés à l'exécution des améliorations dans la navigation de la 
rivière du Tennessee sur les Rapides du Muscle-Shoals et sur les Ra- 
pides de Colbert. 

l.c même acte presi rivait que ces terres ne seraient pas vendues 
a un prix moins élevé que celui des ventes , à cette époque , des 
terres appartenant aux F.lals-T'nis. 

Celle loi fut établie le "2.3 mai 1828; elle fixait, en outre, un 
délai de deux ans après la date dudit acte comme limite du temps 
accordé pour commencer les travaux, et dix ans comme le terme 
dans lequel ils devaient être tous finis. 

Une grande portion des travaux recommandés pour l’amélioration 
de la navigation sur la portion du Tennes.see comprise entre Waterloo 
et Florence, a été exécutée. Et déjà, dans les mêmes localités, 
on a mis à exécution un chemin de fer, qui établit une commu- 
nication directe entre Tuscombia, petite ville située sur le Spring- 
Creek, et sur la rive opposée à Florence, et la rivière du Tennessee, 
à un des points du chenal qui a subi les améliorations ci-dessus 
indiquées. ■■ 
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NOTICE HISTORIQUE SUR TES TRAVAUX OU GRAND-CANAL DK 
NEW-YORK ET DI. CANAL CHAMPLAIN. 

('.hcniin ilc fer de la Mohawk au Hudson, et Canal de Middiesrx. 


Planche K. Dans celle notice , que nous avons rédigée après 
avoir consullc les rapports des conunissaircs délégués par la k-gisla- 
ture de l'État de ?\'cw-York, nous nous proposons de faire connaitre 
avci: quels faibles moyens les auteurs du canal Erie sont parvenus, 
par leur noble persévérance et leur désintéressement, à en assurer 
l’exécution. 

Nous remonterons jusqu à l'époque où la première |>cnséc de ce 
grand monument national a été conique, et nous exposerons par 
quels degrés le projet a passé jusijii’au moment où il a été adopté 
par acte législatif ; nous suivrons la < onstnictioii de ce canal jus- 
qu’au jour où les eaux de l’Ouest sont venues se mêler avec les 
eaux de l’Océan par un nouveau cbenal, qui est devenu jmur New- 
1 ork une source intarissable de ricliesses, et pour l’Union améri- 
caine un nouveau développement de la navigation intérieure. 

A une tipoque aussi reculée que 1792, neuf ans après la guerre 
de la révolution, lorsque l’ouest et le nord de New-York ne pré- 
sentaient encore qu’une vaste forêt vierge, la législature de l’Etat, 
composée de tous ces liommes qui, pour la plupart, avaient contribué 
de leur personne à obtenir l’indépendance, et dont le zèle et le 
dévouement semblaient ne devoir pas s’arrêter à ce grand acte, 
porta une loi autorisant la création de deux compagnies de navi- 



GRA>T)-CANAL DE AEVV-YORK. 


301» 


gation , de l’Ouest et du Xord. Celles-ci dépensèrent beaucoup d'ar- 
gent en diverses tentatives d’amélioration dans la navigation des 
principales rivières de ces it’gions. I-a compagnie du Nord renoni^'a 
la première aux avantages que pouvait présenter la concession li- 
bérale qui lui avait été faite; celle de l’Ouest continua ses tra- 
vaux, quoique les ressources du pays, bien faibles alors, l’empt>- 
chassent de faire de grands progrès. 

Ces premiers efforts eurent néanmoins l’heureux effet d’appeler l’at- 
tention de plusieurs citoyens zélés sur le même sujet. C’est au mi- 
lieu de CCS rcchcrclies que la première idée du projet du canal de 
New-York fut suggért; par M. Gouverneur Morris, un des citoyens les 
plus raarquans de son époque, dans une conversation qu’il eut, eu 
1803, avec M. Simeon de Mitt, directeur général du cadastre de 
l’État. Comme ce dernier lui faisait pressentir les grands obstacles 
que présenterait le terrain à l’exécution d’un tel projet , M. Morris 
répondit par cette sentence latine : « Labor improbus omnia vincit, w 
et il ajouta que le but justilicrait les moyens! 

En 1808, la législature nomma un <-omité chargé de prendre en 
considération l’idée d’ouvrir un canal entre le lac Erie et le fleuve 
Hudson à un point oti la marée cesse de remonter. Cette même 
année , le comité fit un rapport favorable , et les deux chambres 
approuvent et votent une somme de 3,IKX) fr. pour défrayer les 
dépenses des levés de plans nécessaires au tracé du canal proposé. 
Comme cette somme était cxli-êmemcnt modique, les instructions 
données à cet égard limitèrent les opérations à l’examen du pajx 
entre le lac Eric et le lac Ontario dans le but d’ouvrir un canal 
latéral à la rivière du Niagara pour franchir les grandes chutes, et 
à celui du pays compris entre le lac Oncida et la rivière Oswego 
dans le but de déterminer la possibilité d’ouvrir une communica- 
tion avec le lac Ontario. 
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M. Jatncs Gcddes, membre lui-mî'mc de la législature, fut ehargé 
d’exéeuler ces reconnaissances et ces levés. Le résultat de ses opi^ 
rations fut de proposer d'ouvrir une communication avec le lac 
Erie sans descendre au niveau du lac Ontario, et pour cet objet 
il suggéra de suivre une route à travers l'intérieur du pays; il in- 
sista surtout sur ce qu'il serait très impolilique d’ouvrir une navi- 
gation pour des sloojis entre le lac Erie cl le lac Ontario; car ce 
■serait, disait-il, abandonner à nos voisins du Canada tout l’avantage 
du commerce des lacs, puisque la différence de niveau entre la sur- 
face du lac Ontario et la mer, dans le Saint-Laurent, n’est que de 
6^ mètres 83 centimètres, tandis qu’entre ce même lac et le fletlve 
Hudson elle est de 175 mètres. 

Il explora alors tout le terrain compris entre le lac Eric et la 
rivière du Genessce; et, à l’aide de renseigneinens procurés par 
M. I. Kllicott, géomètre de la compagnie hollandaise, propriétaire 
d'une vaste étendue de territoire dans ce pays, il fut à même de 
suivre une ligne le long de la vallée du Tonnewanta , affluent du 
Niagara, qui donnait l’espoir de redescendre dans la vallée de Ge- 
nessee pour franchir ensuite la rivière du Scneca dans la vallée du 
t^yuga ; de cette vallée vers la Mahawk, aux environs de Rome, et 
de ce point jus<]u’k la rivière du Hudson, le pays était déjà assez 
connu pour ne pas faire redouter des difficultés insurmontables, 
.^insi, dès cette année , d’après les opérations exécutées par M. Geddes ^ 
il fut reconnu qu’un canal entre le lac Erie et le Hudson était non 
seulement praticable, mais qu'il ne présenterait pas de très grandes 
difficultés dans son exécution. 

Cet aperçu favorable d’un si noble projet décida la législature, en 
1810, à organiser dans son sein ime commission chaînée de suivre 
toutes les opérations qui pouvaient y avoir rapport. MM. Gouverneur 
Morris, Stephen Van Rcusselaer, de Witt Clinton, Simeon de Witt, 
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William North, Thomas Eddv, Vierre B. Porlor, Robert R. livingstoii . 
et Robert Fulton , furent noimnés membres de eelte commission; 
M. Geddes fut nommé ingénieur. 

M. Geddes reprit de nouveau ses premières opéralions d’explo- 
ration jxiur découvrir la meilleure ligne intérieure que pourrait suivre 
un canal partant du lac Eric, et se dirigeant sur la Gcncssce. Avant 
néanmoins d’établir que le projet fût complètement praticable , il 
restait encore à connaître un point essentiel à la solution du pro- 
blème, celui de savoir comment on poitrrail passer du Genessee aux 
eaux de la Seneca. On ne connaissait nullement le pays entre la 
vallée de Gcncssce et le village de Palmira, situe près des sources 
du Mud-Creek, affluent de la Seneca, et les ap|iarcnces pre- 
mières étaient plutôt défavorables, quant à la possibilité de tra- 
verser ce terrain, qu’on supposait être beaucoup trop élevé poui 
admettre une communication entre les eaux de la Genessee et celles 
de la Seneca. Les fonds alloués jiour les frais d’exploration et 
de nivellemcns étaient épuisé»; néanmoins, au mois de décembre, 
M. Geddes, sur sa propre respons.'ibilité , examina tout ce pays, et 
eut le bonheur de découvrir un ruisseau dont une partie des eatix 
se jette dans la baie d’Irondequot , une autre dans la baie d’Oswego, 
où vient déboucher la rivière d’Onondaga. Le canal passe aujottr- 
d’hui au travers de ce terrain, un des plus remarquables par la 
présence de collines le long desquelles le tracé a été suivi , pour 
ensuite traverser la vallée de l’irondequol sur un embanquement élevé 
de 12 à 15 mètres au-dessus de la surface naturelle. Les eaux de 
l’Irondequot s’écoulent par une arche ayant 8 mètres d'ouverture et 
5 mètres de hauteur, percée à travers une maçonnerie de 75 mètres 
de long élevée sur pilotis. La législature accorda .395 fr. 66 cent, 
pour les dépenses occasionées par ces dernières opérations! 

A cette même époque M. Geddes recommanda, comme terminai- 
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son oviest du canal, un havre artificiel construit dans la rivière du 
Niagara, entre l’ile Squaw et la terre -ferme, au moyen d’un bar- 
rage et d’une jetée ou môle. 

La commission nommée jiar la législature, en 18(0, continua 
avec vigueur et avec zèle scs recherches sur l’important travail qui 
lui était confie, et, malgré les faibles ressources qui étaient mises à 
sa disposition, elle fut à même de soumettre un rt‘siimé général 
de ses opérations au printemps de 18(1. 

Elle avait divisé son travail en trois grandes divisions, de l’Est, 
du Milieu et de l’Ouest. 

pLAiscHE X. La première division, celle de l’Est, comprenait la 
rivière de la Mohawk. Le cours de cette rivière suit généralement 
une vallée profonde, dont les terres sont d’une grande fertilité; 
sur plusieurs points, des collines viennent resserrer son lit dans de.s 
gorges étroites. La Mohawk reçoit sur son bord nord quelques 
tributaires, parmi le.squels les Creeks de lEst et de l’Ouest sont les 
plus considérables; sur la rive droite, un des affluons les plus im- 
porlans est la Schoharic, qui prend ses sources dans les monta- 
gnes des Catskills, et apporte un assez grand volume d’eau à tra- 
vers un chenal large et profond. L’Oriskany est un second afiluent, 
à 7 milles au-dessous du village de Rome. La Mohawk est navi- 
gable pour les bateaux depuis son embouchure dans le Hudson 
jusqu’à Rome, sur une distance d’environ 105 milles; celte naviga- 
tion, il est vrai, est très imparfaite, à cause des obstacles qu’elle 
|)n-senle sur plusieurs points. 

I.a seconde division, celle du Milieu, s’étendait depuis Rome 
jusqu’au débouché du lac Catuga. Elle traversait une grande val- 
lée d’environ 80 milles de long de l'est à l’ouest, sur 20 milles de 
large du nord au sud, et qui a pour limite, au nord, une série 
de hauteurs qui part de la baie d’irondequot, et vient se terminer 
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à IVst dans le voisinage de Rome, où elles se réunissent au plateau 
de partage au nord de la Mohawk, eiUre les eaux du Saint-I.au- 
rent et relies du Hudson. On trouve sur eette plaine élevée les 
laes suivans ; Olisco, Skaneatelas, Owasco et Cajuga; et, plus au 
nord, ceux d’Oncida, Onondaga et Cross. 

La troisième division, celle de l’Ouest, alors dénommée division 
Sans-Eau, s’étendait depuis le débouché du lac Cavuga jusqu’au 
lac Eric; quoiqu’elle traversât la rivière du Genessee, elle promettait 
peu pour les fournitures d’eau; cette partie du pays est générale- 
ment mal arrosée, et doit faire craindre que plus elle sera établie, 
et plus le manque d’eau se fera sentir. 

I^e Genessee est un torrent, et fournit généralement une grande 
abondance d’eau dates le printemps; mais pendant l’automne il 
est prestpte à sec. Tout le pa^s traversé est une espèce de plateau 
idevé, surtout à l’issue des plaines du Genessee; ce qui forme, 
du reste, le caractère distinctif du nortl et d’une grande partie de 
l'ouest de l'État de New-York. 

Du plateau le plus élevé on descend au nord par une pente 
assez graduelle, en passant par des plaines qui se succèdent en 
forme de gradins; les rivières qui les arrosent suivent des pentes 
semblables ou en quelque sorte simultanées avec les terrains 
qu’elles parcourent : aussi peut-on avec raison considérer celles-ci 
comme de petits lacs au milieu de plaines, communiquant les uns 
avec les autres par une série de chutes ou de rapides. Quekpies 
unes de ces plaines ont parfois un renflement qui précède immé- 
diatement leur pente générale; d’autres laissent à peine apenevoir 
la différence de leur niveau; mais aucune n’offre un phénomène 
aussi remarquable que celui de la Cataracte du A'iagara. 

Le voyageur venant du lac Erie , où son œil n’a pu fixer de 
luirnes à cette immense mer intérieure, et qui chemine alors le 
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long (les bords de la rivière du Niagara , en avaiurant vers la lète 
des rapides, formés sur près d’un demi-mille immédialcmcnt au- 
.dcssiis des chutes comme pour le préparer au sublime spectacle (jui 
l’attend un peu au-delà en poursuivant une direction nord , et 
après avoir monté peut-être 12 mètres, est lout-à-coup obligé de 
redescendre 105 mètres pour gagner la plaine dans lacjuclle se 
trouve le lac Ontario, (jui s’étend sur plus de ICO milles de lon- 
gueur de l’est à l’ouest. C’i'st cette étonnante différence de niveau 
entre deux immenses réservoirs naturels, que rien ne peut expli- 
quer aux jeux du spectateur émerveillé, qui forme la Cataracte du 
Niagara (Spectacle aussi imposant que nouveau, et qui devait appar- 
tenir au Nouveau-Monde, alin de se trouver dans un ensemble 
dont l’échelle répondit à ses effrayantes dimensions. La surface du 
lac Eric est élevée de 100 mètres au-dessus de celle du lac Onta- 
rio, ce qui donne seulement 5 mètres pour l’élévation du terrain 
(jui sépare ces deux grands réservoirs naturels. 

C’est cette même élévation, reproduite sur plusieurs points, que 
les habitans du pays nomment dans leur idiome Bidge, Ledge, 
Slope et Hdl; noms qui signifient respectivement faîte, chaîne, 
pente et colline; le nom d’t^carpement nous paraîtrait peut-être 
mieux rendre cette différence de niveau, quoique souvent celte élé- 
vation de terrain se faisant •.sentir des deux eûtes, puisse alors avoir 
véritablement le caractère de petite colline, et, en raison des ro- 
ches qui fréquemment deviennent apparentes, relui de chaîne de 
rochers. Sur quelques points cette descente est douce, sur d’au- 
tres plus rapide, et quelquefois pre.sque perpendiculaire. Deux de 
c(s renflemens de terrain partent des rivagt^s du Niagara et se di- 
rigent vers l’est presque [>arallèlement l’un à l’autre, et à une dis- 
tance de 14 milles. JjC plus élevé de ces mouvemens de terrains 
est celui du Sud; il commence près de Black-Rock où, la rivière 
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(lu Niagara sort Ju lac Eric. Celui du Nord comuiencc aux clmles 
mêmes du Niagara, suit une direction lîst pendant 50 à 60 milles, 
et, SC rapprochant de l'escarpement du Sud, se prolonge avec lui 
vers le sud peiixlanl 30 railles, justju’au point où le Genessee s’est 
ouvert un passage par des chutes successives de 18 mètres à 27 
mètres J au-dessous de ces chutes, celte rivière coule dans une ra- 
vine très profonde. Des rives orientales du Genessee et^ mêmes t»- 
raqtcmens reparaissent, inaLs divergent alors, l’un s’étendant et 
s’aplatissant vers l’est, à l’occident du lac Scncca, et ensuite au 
sud, dans le voisinage des terrains élevés d’où descendent les eaux 
du Tioga; l’autre escarpement prend une direction orientale, et va 
se rattacher aux hauteurs d’où descendent le Chenango et la Eina- 
dilla. Plus au nord, on remarque un troisième escarpement; il se 
sépare du dernier que nous venons de décrire non loin du ruisseau 
des Dix-Huit-Milles; à l’est, il est très peu perceptible. Néanmoins, 
c’est encore le même qu’on retrouve aux plus basses chutes du Ge- 
nessee près des rivières qui se jettent dans la baie d’Irondequot , et 
qui, plus loin, prend le caractère d’une colline se prolongeant au- 
delà des chutes de l’Oswego. 

Dans le premier de ces escarpemens, celui le plus au sud, on 
remarque des roches calcaires et quartzeuses; dans celui du milieu 
des rtKhes calcaires mélangées de coquilles, et, dans relui le plus 
au nord, dis roches arénacées et argileuses. Ce dernier est tra- 
versé par la rivière du Tonnewanta et par Ellicotts-Creek , (jui, en- 
semble, viennent se jeter dans la rivière du Niagara, vis-à-vis de 
Grand-lsland, et par Alicn’s-Creek , alïluenl du Genessee; c’<st an 
passage de ce dernier Creck à travers l’escarpement, que se trou- 
vent les chutes du Bulter-Milk. I/escarj)cnient au sud est tra- 
versé par le Oak-Orebard-Creek, ijui se jette dans le lac Ontario 
à environ 30 millia à l'est de la rivière du Niagara. 
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I^i Tomiewanta a une ehuîe <le 7 iiitMres 62 cenlimèlnvs à Min 
passage à travers l'esearpenient miril; de ce point jusqu’à son eni- 
bmiihure, sur une distance d’environ 30 milles, elle traverse des 
terrains argileux. 

A environ 5 milles au nord-est de ces chutes se trouvent les 
marais du Toiinewanla, dont les eaux s’écoulent dans le Oak-Ot^ 
»liard-Crcek, jiar conséquent dans le lac Ontario. Le terrain qui 
sépare ces marais de la rivière n’a que 1 mètre 52 centimètres 
d’élévation, et la distance est d’environ I mille à travers un sol 
d’argile; il sera donc facile de détourner les eaux de la partie su- 
jM*rieun* de cette rivière pour les réunir à celles fournies par les 
marais que nous venons d'indiquer, cl en alimenter le canal pro- 
jeté sur cette division de l’Ouest. 

Au sud de rescarpement le plus méridional se trouvent las lacs 
Canesus, Heiiilwk, Honeo_>e, Canandaigua et Crooked; au sud de 
rescarpement du milieu, les lacs Seneca, Owasco, Skencalalas et 
Otisco; et, au nord du même escarpement, les lacs Cayuga, Onon- 
daga, Oncida et Cro,ss. 

De cet examen général du pays, ainsi que des ressources offer- 
tes pour raménagement des eaux, il résulta la conviction qu’un ca- 
nal était possible sur tout son développement depuis le lac Erie 
jn.squ’au Hudson, et ijuc les avantages probables de celte entre- 
prise surjiasseraietil de beaucoup les dépenses de construction qu’on 
estimait alors à vingt-sept millions de francs. 

Il était évident, en effet, qu’un canal du lac E>ie, construit 
d’api-ès des diimmsions adaptées au commerce des lacs, devait assu- 
rer aux États-Unis le monopole des lacs; or, ceux-ci, à l’exclusion 
du lac supérieur, présentent un développement de rivages de plus 
de 2, (XX) milles ou environ 720 lieues (3,218 kilom.) entourés de 
plus de vingt millions d'iiectarcs de bonnes terres. En outre, au 
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moyen d’un canal de 5 à 6 milles on jwuvait effectuer une cotiimu- 
iiiralion par le Gencssce avec le lac Ontario, et, sans beaucoup 
j)lus de frais, s’assurer aussi une navi"alion sur les lacs Seneca et 
Cayuga, et, au moyen d'un court |K)rtagc ou de cbciuins de fer vers 
>’ewtown et Owego, s’ouvrir une relation directe avec la Susque- 
lianna et la (diesapeake. 

Ainsi, par ce moyen, un choix de marchés était ouvert à l’in- 
dustrie et aux entreprises des habitans des bords des grands lacs, 
et de ceux ([ui, par la suite, pouvaient s'y établir; il était donc 
diflicile de fixer une limite à l’immense bénéfice qui devait résul- 
ter pour l’Ftat de l’exécution d’un aussi giaiid projet. Aussi, les 
commi-s.saircs furent-ils d’opinion (jue la question qui devait le plus 
intéresser la législature à cette époque, était de déterminer dans 
quel temps cet ouvrage pouvait être accompli; car si, chaque aii- 
né’C, des fonds étaient appropriés pour cet objet, sur la garantie 
de l’État, ce canal pouvait être exécuté dans un temps donné; et 
plus les allocations de fonds seraient fortes, plus tôt aussi le canal 
pourrait être terminé. 

A la suite de cet aperr;u favorable sur l’entreprise du i< Grand- 
Canal, n une question importante fut soulevée par les mêmes com- 
missaires, celle de déterminer comment et sur qui seraient prélevés 
les fonds nécessaires? 

Ils s’opposèrent à ce que l’État abandonnât cette entreprise à 
des particuliers ou à une compagnie. Ce serait , disaient-ils, com- 
promettre un trop grand objet national; objet qui d’ailleurs ne 
devrait pas devenir un sujet de sjréculation en tombant entre les 
mains d’agioteurs. Et |>armi un grand nombre d’objections suggé- 
rées, une des plus fortes, selon eux, était celle qu’en adoptant ce 
mode de concession l’objet le plus important à réaliser, celui de 
créer le moyen de transport le plus économique, serait détruit. Ils 
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ronsidérirent que les nu'mes raisons qui pouvaient exister en Eu- 
rope pour que de pareilles concessions fussent faites à des jiarticu- 
licrs, agissaient aux Etats-Enis dans un sens entièrement inverse, 
(!)ar en .Amérique un très petit nomlire d’individus ont plus de 
ressources qu’ils n’en peuvent disposer, et parmi le grand nombre 
qui en acquièrent davantage, peu peuvent se les procurer. Mais col- 
lectivement le public peut toujours obtenir, à un taux raisonna- 
ble, fous les fonds nécessaires au développement de son entre- 
piise. De plus, des dépenses aussi fortes qtie celles que devait 
néc(?ssiter un pareil travail pouvaient toujours être administré-es 
plus économiquement par l’autorité publique que par les soins et 
la vigilance d’une compagnie. 

(juant à la question si le canal devait être exécute aux frais de 
l’Etat ou à ceux de l'Union, il leur sembla que si l’Etat n’était 
pas rattaebé aux autres Etals par les liens fédératifs, il serait en 
ilroil de prélever une taxe sur tons les propriétaires riverains des 
bords des lacs, pour en couvrir les dépenses; ou mieux encore, 
le pouvoir exécutif pourrait entreprendre l’exécution do ce canal aux 
frais de l’Éclat, et fixer ensuite un tarif de péage pour le passage 
" des bateaux ; tarif susceptible d’être augmenté ou diminué suivant 
les be.soins de l’Etat. Certes ce dernier moyen eût été le meilleur 
si l’État avait été seul. Mais, beureusement pour la prosp*'-rité et le 
bonheur de tous, il n’en était j>as ainsi; les liens qui unissent les 
Eilats tle la tionfédération doivent rester indissolubles si les prières 
de riioimne de bien sont exaucées! Us furent donc unanimement 
d'.ivis que, dans ce cas, on devait en appeler au principe d’une 
juste ivparlilion , en adoptant la maxime ; « Que ceux qui partici- 
» peut à des avantages, doivent contribuer à supporter tes charges. » 

M. De Witt Clinton, un des commissaires, proposa alors à la 
législature de New - York une loi en faveur des améliorations de 
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la navigation intérienre de l'Etnt ; et , le 8 avril de la même 
année (1811), cette loi fut adoptée par la cliambre législative et 
par le sénat , et desint loi de l'Etat. Elle était conçue en ces 
termes ; 

i( Attendu (ju’une communication par voie de canaux navigabli-.s 
» entre les grands lacs et le Hudson enoouragera l’agriculttire, avan- 
» ccra le commerce et les manufactures, facilitera de plus libres re- 
» lations entre les différentes sections des Etats-Unis, tendra, à 
» l'agrandissement et à la prospérité du pays , et consolidera H 
» fortifiera l'I Yiion : en conséi|uence, 

M I. Il est décrété par le peuple de l'Etat de New-l ork , repre- 
» senté par son sénat et son assemblée, que AI.M. Gouverneur 
>1 Morris, Stephen Van Reusselaer, de Witl Clinton, William Nortli, 
>1 Thomas Eddy, Peter B. Porter, Robert R. Livingston , et Robert 
» Fulton , seront et sont nommés par la présente commissaires pour 
H prendre en considération toutes choses ayant rapj>ort à ladite na- 
ît viga lion intérieure j et dans le cas de la démission ou de la mort 
«de l'un desdits commissaires, la place vacante sera supplét-e par 
H la personne administrant le gouvernement de l’Etat. 

Il II. Et il est de plus décrété que lesdils romrai.ssaircs , ou une 
Il majorité d'entre eux, auront et ont pouvoir, par la présente, de 
Il faire application au nom de l’Etat au congrès des Elats-T nis , ou 
Il à la législature des Etats ou territoires , pour leur coopération et 
Il leur aide dans cette entreprise , ainsi qu’aux propriétaires des terres 
Il sur lesquelles cette navigation peut passer, pour la concession ou 
Il abandon de terrains au peuple de cet Etat, suivant le jugement 
Il desdils commissaires; et aussi de s’assurer si des emprunts peu- 
11 vent être procurés sur des termes avantageux, fondés sur le crédit 
Il de l’Etat, pour l’objet ci-dessus énoncé, et les termes sur les- 
II quels la compagnie de navigation intérieure de l’Ouest consenti- 
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•I rail à faire abandon de ses droits et interets au peuple de cet 
» État. 

» III. El il est de plus décrété que lesdils commissaires auront 
net ont pouvoir, par la présente, d'emplovcr des ingénieurs, des 
«géomètres, el toutes autres personnes jugées nécessaires ii leurs 
« opérations pour mieux remplir les devoirs qui leur sont imposes 
«par celle loi, el qu’ils paieront leurs différt'ns services suivant ce 
« qui sera jugé convenable. 

« IV. Et il est de jilus décrété que lesdil.s commis.saires seront 
«et sont requis par cette loi de rendre compte à la législature, à 
« sa prucbaiiie session, de toutes leurs opérations. 

« V. Et il est de plus décrété que le trésorier de l’Etat paiera, 
« à l’ordre de la majorité desdils commis.saires , sur les fonds du 
« tn-sor dont on ii’aura pas disposé autrement , toute somme ou 
«sommes n’excédant («as 15,0(K) dollars (envinm 81,fXK) fr.), pour 
» le montant destjuelles lesdils coin mi.s.sai res seront tenus comptables 
« au contrôleur de l’Etat. « 

En 1812, proposition fut faite au congres à Washington pour 
ijue le gouvernement national se chargeât de l'exécution <lu canal 
projeté ; cette offre fut rejetée. Ia’ plus qu’on put alors espérer 
obtenir de la libéralité de la législature nationale fut une con- 
cession de terre, concession si limitée dans .ses résultats, qu’on ne 
(Kiuvait en retirer quelque avantage (ju’après l’entier achi-vcment 
du canal. On dut alors considérer qu’il était du devoir de l’État 
d’exécuter le canal à ses propres frais et pour son propre bénélice 
aussitôt que les ressources de l’Etat pourraient le permettre. En 
effet , il paraissait pnibablc que le revenu qu’on en retirerait excé- 
derait de beaucoup l’intérêt de ce qu’il coûterait; et il paraissait 
assez juste aussi que ceux qui ne devaient pas avoir un intérêt 
direct dans l’exécution de ce plan pussent retrouver un dédomma- 
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gemcnt pour leur part de dé|>ciise,>. dans un revenu qui devra di- 
minuer d’autant la répartition future des eon tri bu lions. 

Ain.si , soit qu’on envisageât ce sujet sous le point vue du eoni- 
ineree et des finances, ou sur les données plus étendues de l’intérêt 
du pavs, il jiaraLssait aux auteurs de ce grand projet que c’eût été 
manquer de prévoyance cl même de sagesse que de ne pas faire 
servir au bien publie toutes les ressources que la l’rovidenc<- a 
placées entre les mains de riiomme jvour améliorer sa condition ! 

Quant aux propositions adressées aux Etats, elles eurent difféixms 
résultats : le Tennessee sc montra favorable à l’exécution d’un canal 
entre le Hudson et le lac Erie avec l’aide du gouvernement gé- 
néral. 

Le >evv -Jersey approuva le projet de canalisation, mais consi- 
déra (jue toute mesure adoptée par le gouvernement général en sa 
faveur serait intempestive. 

I.e Connecticut refusa entièrement .son assentiment à une telle 
entreprise. 

l;e Vermont n’ayant pas reçu la communication de l'Etat de IVevv- 
York à temps jiour la soumettre à sa législature , en ajourna la 
présentation à sa proebainc session. 

I.e Massaebusctis décida que des instructions seraient données 
aux .sénateurs ainsi qu’à ses rejin'-sentans au congrès national pour 
appuyer toute mesure favorable à cette entreprise, en avant égard 
toutefois aux avantages particuliers que devait en retirer l'Etat de 
Nevv-A ork. 

L’Etat de l’Obio approuva en entier le plan de canalisation, ainsi 
que la proposition faite au congrès national. 

Le territoire du Micbigan fit des objections au projet d’un ca- 
nal direct du lac Erie au Hudson; Ü considéra qu’il serait plus 
avantageux, comme aussi plus économique, d’ouvrir un canal du 
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lar Eric au lac Ontario, latéralement aux chutes du Viagara, ainsi 
qu’un canal latéral aux chutes de l’Oswego. 

Ces objections n’avaient pas grand fondement, car il était facile 
de prouver que, sous le point de vue d'économie, la navigation 
sur un canal doit remjtortcr sur celle par rivière; en effet, il est 
prouvé que deux chevaux peuvent tirer un bateau de âO tonneaux 
à raison de 2 milles et demi (4 kilom.)par heure, ou 20,(X)0 ( 32 ki- 
lom.) en huit heures : — plus petite distance qui puisse être par- 
courue en un jour. Maintenant, comme un tel bateau emploie 
trois hommes pour le gouverner, la dépense par jour des hommes 
et des chevaux peut être évaluée à 27 fr. 10 c., à raison de 5 fr. 42 
chacun. Quant à l’usage du bateau , aux bénéfices du propriétaire 
et au temps nécessairement perdu, on suppose que le chargement 
en retour suffira pour couvrir leur valeur, et que, par conséquent, 
on peut allouer au chargement d’exportation toutes les dépenses 
d’allée et de retour. Cette manière de calculer doublera le mon- 
tant , et le mettra à .54 fr. 20 pour 20 milles (32 kilomètres), 
ou 2 fr. 70 par mille (1,609 mètres); d’où le transport d’un tonneau 
est de 0 fr. 0,542 par mille (1,609 mètres), ou 0,027 milles par 
kilomètre. 

Or, si on suppose que le développement du canal soit de 
350 milles (563 kilom.), le fret d’un tonneau serait de 18 fr. 97. 
Si à cette .somme on ajoute 13 fr. 55 comme montant du tarif de 
péage, on aura alors, comme frais de transport d’un tonneau, 
32 fr. 52 c.; et, à raison de 10 barils de farine par tonneau, le 
transport d'un baril coûtera 3 fr. 25 c. Si on y ajoute 1 fr. 084 
comme fret jusqu’à Tiew-York, le total ne sera que de 4 fr. 336 du 
port de transbordement sur le lac Erie à New-York, métropole du 
commerce américain sur l’Atlantique, et les risepies de la naviga- 
tion sur cette ligne sont si peu de chose, qu'ils ne méritent pas 
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qu'on en tienne compte. Mais, en 1812, le plus bas fret qu’on 
paya de LwLslown sur le Niagara à Montréal dans le Canada, sur 
des bàtimens exposés partie du trajet, était de 4 fr. 88 c. par baril 
de farine. Au lieu d’ajouter pour l’assurance contre les risqu<‘.s de 
la navigation, nous supposons qu’on retranche quelque chose de 
ce prix, et que l’on paie seulement 4 fr. 88 pour le fret et l’as- 
surance; d’après ce calcul même, 9 barils de farine pourraient être 
transportés d’un point au-dessus des chutes du Niagara à New-York 
pour le même prix que 8 peuvent l’être d’un |>oint au-dessous des 
chutes à Montréal. On aurait donc encore à ajouter les dépenses 
du passage du lac Erie au lac Ontario. Or, pour l’exécution d’un 
tel passage, l’Etat de New-York eût été obligé de faire construire à 
scs propres dépens une série d’écluses calculées pour les bàtimens à 
voile qui naviguent sur les lacs, ou, en d’autres termes, New-York 
eût contribué de scs deniers à enrichir le Canada, et à augmenter 
le pouvoir de la Grande-Bretagne. 

Quant au transport par terre comparativement à celui sur un 
canal, on croit pouvoir présenter les vues suivantes comme un 
aperçu de l’avantage de ce dernier mode sur le premier. Le trans- 
port par terre d’Albany à Utica, par exemple, est de 4 fr. fKiS 
par 100 livres, ou 81 fr. 30 c. par tonneau. En admettant que la 
distance entre ces deux villes est de 100 milles ( 160 kiloni.), le 
cinquième, ou 20 milles (32 kilom.), coûterait 15 fr. 26 c. , et 
40 milles (64 kilom.) coûteraient 30 fr. 52. I.e canal proposé a 
donc l’effet, quant à tout objet d’utilité, de mettre le lac Erie à 
40 milles (64 kilom.) du Hudson. Ou, en d’autres termes, les 
grands lacs, cette mer intérieure qui admet une navigation à voile 
pour les bàtimens du plus fort tonnage, et dont le développement 
de rivage excède 720 lieues (3,218 kilom.), sont unis à l’Allan- 
tique par un portage de 14 lieues (ou 64 kilom.). Ainsi, tout 
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le richp pays le long de la ligne du canal se trouve rapproctié de 
la mer à une distance moyenne de 10 lieues. De là une consé- 
quence incalculable de prospérité jmur le pays, puisque des mil- 
lions de produits qui, à caiLse du man(|ue d’un débouclié, seraient 
ntsté-s sans valeur aucune, vont en acquérir ainsi une nouvelle. 

Il est impossible tle déterminer, et même diffleile d'iiiiaginer, 
quel pourra être le res-enu du canal par suite du tarif de péage. 
Peut-être pourrait-on évaluer le montant du transport en soumet- 
tant les probabilités au calcul. Mais sur ce sujet, comme sur la 
marche de la pojtulation et raccroissement de richesses, les résul- 
tats dépa.vs«;nt de beaucoup toutes les conjectures. Néanmoins, nous 
tâcherons de présenter (|uel(]ues données par un examen fondé sur 
.juelqucs faits. 

.Si on considère l’étendue et la fertilité du pays avec le(|uel le 
canal doit ouvrir une communication, il n’est pas déraisonnable de 
supposer que, lorsqu’il sera habité, ses pn)duils égaleront l’expor- 
tation actuelle des Etats sur rAllanliquc, puisqu’il po.ssède plus de 
terres, et <jue celles-<'i sont d’une qualité supérieure. Le temps 
ne peut être éloigné où, d’après la marche de l’émigration, ces 
vastes rt'gions de l’Ouest seront liabitées. Déjà l’industrie active de 
riiomme a soumis au joug de la civilisation une assez grande par- 
tie de ce territoire. La quantité d'articles de consommation trans- 
poiiés; sur le canal devra excéder de beaucoup celle des produits 
exportés, si la proportion entre ces deux mouvomens reste la même 
jiour ce |)ays qu’elle . a été ailleurs sur des positions semblables. 
Néanmoins, sans étendre notre calcul à d’autres ports, nous nous 
contenterons de reproduire ce simple fait, que plus de i.àOjIXX) toù- 
nc-aux d’exportation appartiennent à cet État, et que la valeur 
des produits du sol exportés est de plus de cinquante -quatre 
millions de francs. Or , 250,000 tonneaux de marchandises , à 
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2l<j fr. 80 c. par loniieau, fonl juste cette siimnic; et en évaluant 
les ccrcalfs à 2lfi fr. 80 c. par tonneau, c’est à peu prés à raison 
de 5 fr. 42 c. , ternie moyen, par boisseau. Un grand nombre des 
articles ex[>ortés sont certes d’une plus haute valeur, niais un cci^ 
tain nombre aussi sont d’une moindre valeur que ces céréales. Il 
ne peut donc pas paraître extraordinaire qu’ou suppose tpic la pré- 
senté exportation des produits du sol se monte à près do 250,000 toii- 
neauxj et <)uc cellts-ci se trouvera doublée par le moyen du canal. 
Mais, dans la crainte que ce calcul ne soit trouvé trop fort, nous 
ajouterons chaque article de consommation; paraîtra-t-il alors ini- 
jirobable tju’après un laps de 20 ans le canal transporte annuel- 
lenient 25(),<KX) tonneaux? On a déjà dit qu’il serait prélevé un 
|)éage do 13 fr. 55 par tonneau; tarif qui, sur le mouvement d’allée 
et de retour des bateaux, donnera 27 fr. 10 c. par tonneau, et 
jxir conscV|ucnt produira 0,775,000 francs. Si on trouve cette éva- 
luation trop forte et qu’on en retranche un tiers jiour les articles 
ayant un assez fort volume et peu do valeur, et qu’on la ix'-- 
duise même à la moitié de la somme [ireniièra, il restera encore 
3,252,000 francs : ou l’intérêt à (i p. lOO sur 54,0(X1,0(X). Ainsi, si 
même le canal pouvait coûter cette somme considérable, il rapjwr- 
terait bientôt après l'intérêt, et, par suite de l’accroLssiniicnt natu- 
rel et micessaire, il rembourserait le princijial. D'après de .tels 
faits, est-il extravagant de dire que >'e\v-Vork peut espérer retirer 
de son canal (et cela à une époque très rapprochée) un revenu 
net de près de cinq millions et demi de francs! 

A une éjjoque aussi peu avancée dans les études d’avant-projet, 
il était difficile pour les commissaires de fi.xcr exactement ce que 
coûterait la conistruction du canal; uéanmoins, d'après toutes les 
recherches qu’on avait faites alois,. et d’après tous les renscigne- 
inens recueillis, ils. nliésilèrent .pas à s’exprimer favorablement sur 
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la possibilité de la communication projetée, et ils restèrent con- 
vaincus que les dépenses probables, comparées avec les avantages 
qui devaient en résulter, seraient très faibles, puistpie celles-ci ne 
devaient pas dépasser de vingt-sept à trente-deux millions de francs. 
En émettant cette opinion, ils s’appuyaient sur le jugement favo- 
rable rendu par M. Weslon , ingénieur anglais de grande célé- 
brité, qu’ils avaient consulté sur le mérite de cette entreprise. Ils 
considéraiimt que le canal pourrait coûter, pour les fouilles seule- 
ment, 54,000 francs par mille, ou piès de 19,000,000 pour toute 
la ligne. Quant aux écluses, en supposant qu’elles fussent accou- 
plées sur une descente de 24 à 27 mètres, et sur une montée équiva- 
lente, on évalua leur dépense à une somme ronde de 2,700,000 francs* 
L’embanquement à travers le débouché du lac Cayuga avec son 
épanchoir en ma(;onnerie fut estimé à la même somme q\ie les 
écluses : 2,700,000 francs. Les fouiUe^tSur la rivière du Tonne- 
yvanta furent évaluées à 1,626,000 &^fl|[^'ra(|ue<luc sur le Cenessce 
et d’autres aquetlucs plus petits, ainn que les ^épanchoirs requis 
sur toute la ligne, furent évalués à 1,084,000 francs; et ajoutant 
5,420,000 b-ancs pour la construction des ouvrages à Black-Rock, 
un bassin dans le Hudson près d’Albany, en un mot, pour cou- 
vrir toutes les dépenses imprévues que pouvait entraîner naturelle- 
ment la construction d’un si grand ouvrage, on arriva pour le mon- 
tant total des dépenses probables du canal à une somme de près de 
vingt-neuf millions de francs. 

Deux points non moins importans restaient encore à examiner, 
savoir, si les ressources de FÉtat pouvaient permettre qu’on entre- 
prit un si grand travail, et si son execution devait etre commencée 
de suite ou remise à une époque plus reculée. Qvtant aux res- 
sources de mat, si la somme demandée eût été dans une pro- 
portion' trop forte avec scs’ moyens , on eût traité celte question 
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avec beaucoup de ménagcmenl. Mais, certes, il semblait presque 
contradictoire de supposer qu’une dépense de 27 à .'12 millions de 
francs, en dix ou douze années, pût être un sujet de grande 
considération pour un million d’habitans en possession du sol le 
plus riche et sous le plus beau climat du monde; lorsqu'à ce fait 
surtout il faut ajouter que peut-être il n’existe pas un autre point 
sur la terre réunissant autant d’avantages pour le commerce , et que 
la population de l’État double en vingt ans! 

Une taxe à prélever sur les habitaiis parut donc aux commis- 
saires le moyen le ÿltis facile comme aussi le plus naturel de sub- 
venir aux fonds qu’une telle entreprise exigeait. L’accroissement de 
richesses , dans cet État , a été et sera encore pour long- temps 
beaucoup plus rapide que celui de la population; et on peut, 
sans erreur, avancer que la valeur territoriale est au moins quadni- 
pléc dans le même laps de temps que la population a doublé. Or, 
le montant de la propriété, en 1812, était estimé à 2,000,700,000 fr.; 
peut-être même était-il plus considérable. Mais, en admettant qu’il 
fût plus faible , en peu de temps il eût atteint cette somme , et 
bientôt l’eût dépassée; on a donc pu prendre cette estimation pour 
base des calculs suivans. Maintenant, cela posé, une taxe annuelle 
de 2,000,000 et demi n’eût été que de 10 pour 100 de la valeur 
de la propriété foncière et mobilière. 

Si on eût envisagé la question différemment, et qu’on eût admis 
que le riebe eût à payer la portion de taxe qui devait retomber 
sur le pauvre, d’après le système de capitation, qui finalement doit 
être celui adopté, la taxe moyenne aurait alors été celle qui de- 
vait être prélevée sur une famille d’une fortune ordinaire. D’où on 
a conclu qu’une population d’un million étant représentée par en- 
viron deux cent mille familles, la contribution moyenne, pour pré- 
lever un revenu de 2,000,000 et demi, devait être d’environ 25 fr. 
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jHmr deux fainiilcs. moitié, ou 12 fr. 50 rent., eût donc été la 
somme qu’un chef de famille, dans une situation heureuse, aurait 
été obligé tie payer si on avait eu iwours aux taxes directes pour 
l’exécution de cette entrejtrise. Dans le cas de l'adoption de cette 
mesure, nul doute que la législatun; eût pu se créer des res- 
sources de revenu qui, loin d’être à charge à l'Etat, fussent plutôt 
devenues d’un grand avantage à la société. Mais les commissaires 
jugèrent qu’il était inutile de recourir à ce moyen , et que le crédit 
seul de l’État devait sulTire. Si on calculait, en effet, disaient-ils, 
en raison des intérêts composés, la somme (pi’on devrait déj)enser, 
avec ses intérêts jusqu'au moment où le canal pourra rapporter un 
revenu suflisaiit, un truuveiait que cette somme ne dépasserait pas 
ce que ce revenu pourra rembourser dans un tcmjss raisonnable. 
Par conséquent, si la législature donne son assenlinienl à l’exécu- 
tion de ce plan, — il peut être exécuté aux frais de l'État. 

Quant à la seconde question , de commencer de suite cet ou- 
vrage, ou d’en remettre l’exécution à une épique plus reculée, la 
cununission demanda qu’il lui fût permis de suggérer à ceux qui 
p-nchaient à la remettre, si ce délai rendrait l’entreprise plus fa- 
cile; — si cela pourrait changer la face du pays; — si on obtien- 
drait les terrains à meilleur marché lorsqu’ils seraient occupés par 
des fermes, des jardins, des maisoas; — si les matériaux nécessaires 
seraient alors à plus bas prix, les bois de charpente, la chaux à 
meilleur marché, lorsque le combustible, sans prix dans ce moment, 
aura augmenté de valeur; — pourrait-on d ailleurs être certain que 
l'Etat sera dans une position aussi favorable qu’au jour de celte dis- 
cussion; — et ne trouverait-on pas, comme à présent, d aussi bonnes 
raisons pour en reculer encore l’epoquc ; — quelle serait enfin la 
limite de ee délai ; — devrait-elle être prolongée jusqu’au jour où la 
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It'gislaturc aura ce patriotisme, que semble nécessairement lui re- 
fuser à présent celte tjuestion soulevée sur le delai? 

Que répondre à de telles suggestions, qui entraînent avec elles 
une espèce d’insulte, si ce n’est par cet appel à la ceinscience de 
chacun? Quel est celui qui ne se sent pas disposé à rejeter une 
telle accusation d’égoïsme? Quel est l'homme assez froid pour ne 
pas ressentir ce noble désir d’bonorer son nom en contribuant à 
rédification d’un monument de magnificence nationale sans égale 
dans ce monde? 

Un Etat considéré comme pouvoir est. un être invisible, intel- 
lectuel. Mais si on pouvait l’identifier à une personne, ou plutôt, 
comme cela est impossible, si on supposait un individu proprié- 
taire de l’Etat , que penserait-on de la capacité de cet individu si 
on le voyait hésiter sur les moyens de doubler la valeur de sa pro- 
priété, et même de tripler son revenu sans peines et sans dépenses? 

Cependant telle était la position des choses pour l’Etat lors de 
la discussion de cette importante mesure, à moias qu’on appelât 
dé{>cnsc l’acte de contracter une dette pour un objet qui devait 
payer principal et intérêt avant l’échéance de l’emprunt. Enfin , si 
on eût supposé que cet individu était un enfant, ses tuteurs au- 
raient-ils rempli leurs devoirs s’ils eussent laissé échapper une oc- 
casion aussi favorable d’améliorer la fortune de leur pupille? Or, 
la législature d’un Etat n’est que le gardien ou le tuteur de 
cet État. 

Après ce noble appel de la part des commissaires à la disposi- 
tion favorable des chambres de la législature pour qu’on commen- 
'çàt de suite celle importante entreprise, un évènement politique 
majeur survint cette anné-e (1812), qui suspendit pour un temps 
toutes scs opérations. 

Les États-Unis déclarèrent la guerre à l’Angleterre; celle-ci dura 
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jusqu’en 1814. Et ce ne fin qu’en 1816 que M. Tompkins, alors 
gouverneur de IT.tat , rappela de nouveau, dans son discours 
d’ouverture des chambres, le sujet du grand canal projeté entre le 
lac Erie et le fleuve Hudson. 

A cette même épo<jue, les commissaires précédemment nommés 
reprirent leurs fonctions; ils demandent à la législature de nommer 
un ingénieur chargé d'explorer tout le pays, et de se prononcer 
sur le tracé le plus économique et le plus favorable à un canal. 

Ils énoncent l'opinion que si on pouvait trouver un ingénieur ^ 
américain réunissant toutes les connaissances théoriques et pratiques 
requises, il devrait être préféré. 

Ils appuient fortement sur l’urgence de ne pas perdre de temps 
pour commencer un ouvrage qui intéressait si éminemment l’hon- 
neur, la prospérité et Finfluence politique de l’Etat. En outre, di- 
saient-ils, dans on moment d’une aussi profonde paix il ne serait 
pas difficile de réaliser, sur le crédit de l’État, un emprunt de 
cinq millions de francs jwur commencer, et successivement pour 
autant qu’il serait nécessaire, à G p. 100. Néanmoins, comme pro- 
bablement on pourrait trouver de meilleurs moyens pour réaliser les 
fonds nécessaires, il était de leur devoir de rappeler à la légis- 
lature qu’un grand nombre de propriétaires sur la ligne parcourue 
avait fait offae de terrains d’une grande valeur, et qu’il était raison- 
nable de prévmr de plus grandes donations. 

Enfin, si la législature jugeait avantageux d’exécuter la partie 
du canal qui pouvait être le plus immédiatement utile pour 
l’État, ils étaient d’opinion que la division comprise entre Rome 
cl la rivière du Scneca devait être préférée; que celle-ci aurait 
aussi l’avantage d’empêcher le commerce de descendre par l'Oswego 
et le lac Ontario sur Montréal, objet d’une haute importance, 
puisque autrement ce serait abandonner à une nation rivale des 
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avantages commerciaux que des siècles pourraient à peine leur 
restituer. 

Toutes les raisons qu’on peut présenter en faveur des commu- 
nications navigables s’appliquent avec une force toute particulière 
aux Etats-Unis, et surtout à l’État de New-York. Il ne faut que 
jeter la vue sur cet immense pays et voir la position géographi- 
que qu’il occupe, pour juger quel avenir de prospérité sans égale 
doit résulter du dévelop|>eincnt des avantages que la nature a si li- 
béralement répandus sur cette terre privilégiée, berceau de la li- 
berté moderne. Une grande chaîne de montagnes traverse l’Union 
Américaine, et divise ce vaste continent en deux grandes divisions 
de l’Est et de l’Ouest. Sur plusieurs points de majestueuses ri- 
vières s’ouvrent un passage, et viennent mêler leurs eaux à celles 
de l’Océan; à l’Ouest, une série de lacs intérieurs excèdent dans 
leur ensemble quelques unes des mers les plus célèbres de l’ancien 
monde. L’Amérique Atlantique, comme s’étant trouvée établie la 
première, et par son voisinage de l'Océan et sa position favorable 
au commerce, possède bien des avantages. Néanmoins, le pays de 
l’Ouest a une supériorité reconnue par la richesse de ses terres, la 
douceur de son climat et l’étendue de son territoire. Réunir ces 
grandes divisions par une communication navigable, unir cette Mé- 
diterranée de l’Amérique à l’Océan, était évidemment un objet de 
la première importance pour la prospérité générale. La nature, 
jusqu’à un certain point, a accompli cet objet; le Saint-Laurent 
reçoit son origine des lacs, et va se jeter dans l’Océan à travers 
un pays étranger. Quelques uns des riches tributaires de l’immense 
Mississippi prennent leurs sources près des lacs, et contournent la 
chaîne des montagnes. Quelques unes des rivières de New-l’ork 
qui confondent leurs eaux dans le lac Ontario , s’approchent de la 
Mobawk; mais sur celles-ci le Hudson a un avantage marqué. Ce 
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fleuve prtiseiitc une navigation favorisée par la marée, pour des 
bàtimens portant 80 tonneaux, jusqu’à Albany et Troy, près de 
160 milles au-dessus de IS'ew-York (environ 57 f lieues, ou 257 ki- 
lom. i), et ce fait, ainsi que la particularité suivante, ne le dis- 
tinguent pas moins. 

Sur aucune rivière la marée ne dépasse la cliaine où les ro- 
ches granitiques apparaissent, ou à 30 milles environ (48 kilom.) 
de la chaîne orientale nommée Montagne-Bleue. Sur le Hudson 
elle s’est ouvert un passage à travers It-s montagnes Bleues, et re- 
monte au-dessus de la terminaison est des Catskills, ou grande 
chaîne de l’Ouest; et on ne trouve plus de montagnes qui viennent 
s’interposer comme barrière à une communication par eau entre 
ce fleuve et les grands lacs de l’Ouest. 

L’importance du Hudson peut être mesurée par l’accumulation de 
richesses qui, tous les jours, se trouvent portées sur ses eaux vers 
la métropole du commerce américain sur les bords de l’Atlantique, 
ainsi que par les nombreux villages et villes qui bordent ses rives, 
l’opulence et la prospérité de tout le pays qui lui est accessible, 
ou qui, quoique éloigné, a pu s’ouvrir quelques rapports avec 
lui. Peut-être aussi pourrait-on s’imaginer ce que deviendrait cette 
affluence de produits, la prospérité du fermier et les richesses du 
négociant , si, par une de ces catastrophes surnaturelles, ce grand bas- 
sin venait à perdre toutes ses eaux.'" Les villages seraient désertés; 
ces villes, aujourd’liui si florissantes, deviendraient une masse de 
ruines; l’État serait précipité dans une pauvreté t empiète, et per- 
drait son rang et son existence politique. Or, si une rivière ou 
un canal naturel, navigable sur environ 170 milles (273 kilom. +), 
a pu produire un bénéfice aussi signalé, que ne devait-on pas at- 
tendre de la prolongation de ce canal sur 300 milles (482 kilom. 4) 
à travers les régions les plus fertiles, et réunies avec les mers de 
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l’Ouest! Le canal projeté sc trouvait être cette prolongation, mis 
en communication avec le Hudson; il pouvait être considéré comme 
un courant navigable qui passerait pendant 450 milles (environ 
162 lieues, 724 kilom.) à travers un pays dis plus riches, possé- 
dant déjà une grande population, ainsi que toutes les productions 
de l’industrie. Et si on porte ses vues sur les grands lacs dont il 
doit être un des importans débouchés, quel avenir ne fait pas con- 
cevoir cette surface d’eau qui s’étend jusqu’à plus de 2,000 milles 
(720 lieues) depuis le commencement du canal, et un pays qui 
contient plus de territoire que le royaume de la Grande-Bretagne 
et de l’Irlande, et au moins autant que la France! 

Quoiqu’on ne puisse prétendre à concentrer sur aucun point 
donné tout le mouvement commercial du pays de l’Ouest, cependant 
il est juste d’admettre que les avantages naturels de New-York sont 
si grands, qu’il est en son pouvoir d’en obtenir une grande ma- 
jorité, ou, au moins, de défier toute concurrence, les seuls points 
rivaux étant la Nouvelle-Orléans, aux bouches du Mississippi, et 
Montréal sur le Saiiit-Lâurent. 

Nous examinerons cette question de préférence d'un marché par 
les producteurs; elle dépend d’une variété de considérations, dont 
les principales sont : le bas prix et la facilité de transport, et le 
caractère du marché sur lequel on expédie. Si le cultivateur ou le 
manufacturier peut expédier scs produits sur New-York avec la 
même facilité et la même promptitude que sur Montréal et la 
Nouvelle -Orléans, mais qu’il puisse obtenir un meilleur prix à ce 
premier marché , en même temps que s’approvisionner à un prix 
moins élevé, indubitablement il donnera la préférence à New-York. 
II ne faut pas perdre de vue qu’une différence de prix peut être 
rachetée par une différence dans le prix du transport, et que, par 
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conséquent la proximité du marché est, dans tous les cas, une 
^nde considération. 

De Buflâlo , où le caoal commence sur le lac Eric, la distance jusqu'à New-York 

est de 4^0 milles, ^u4 kilomètres. 

Et de New-York jusqu'à l'océan Atlantique, il y a ao 3a 

ce qui fàit en tout 47° uiilles, ySfi kilomètres. 

pour la distance de Bufialo à l'Océan par New-York. 

De Bufialo à Montréal il y a 35o milles , 563 kilomètres. 

De Montréal à l'emboïKliure du .Saint-Laurent. . . 4^ 7^4 

Total de Buflblo à l'Océan par Montréal, . Bon milles, i kilomètres. 

De Buffiilo à la Nouvelle-Orléans par le canal de l'Obio, il y a de navigation 
sui le lac Erie lyo milles, oy3 kilom. 58a mètres. 


— Sur le canal de l'Ohio. . . . 

. . 3io 

4<)8 

886 

Sur la rivière Ohio 

. . 55o 

885 

too 

— Sur le Mittitfippi 

. . 1,000 

1,609 

3io 


Distance totale de BufFalo au golfe 

du Mesiqae a,o3o milles, 3,ab6 kilom. 8g8 mètres. 

Carte générale. — PLancas I. Nous ferons observer ici que le 
canal Ohio, que nous faisons entrer dans ce calcul des distances 
navigables de Buffalo au golfe du Mexique, n’a été commencé qu’en 
1825, et que son exécution peut être considérée comme une des 
heureuses conséquences de l’existence du canal Erie. 

Ce canal débouche sur le lac Erie à Qeaveland; dans sa direc- 
tion à travers l’Etat de l’Ohio, il passe par Philadelphie, Newark 
et Chilicote, et vient se terminer à Portsmouth, sur la rivière 
Ohio; son développement général est de 310 milles (499 kilom.); 
la somme de ses pentes et contrepentes est de 133 mètres. Ports- 
mouth est à 144 mètres 57 centimètres au-dessus du niveau de 
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Tocéan Atlantique, et à 68 mètres 67 centimètres au-dessous du ni- 
veau du lac Erie; ce qui met le lac Erie à 213 mètres 24 centimètres 
au-dessus de l’Océan. Ce canal a été achevé en sept années, entière- 
ment aux Irais de l’État de l’Ohio, qui, pendant le même temps, 
a exécuté près de 400 milles, 145 lieues (644 kilom.) de canaux. 

Le canal de l’Ohio peut être considéré comme le prolongement 
du canal de New- York j il unit le Hudson au Mississippi, et con- 
vertit la plus importante partie des États-Unis en une grande île. 
I/État de rOlüo est remarquable par la fertilité de son sol, par son 
climat tempéré et par l’avancement moral de ses habitans, et par 
conséquent par l’avenir de prospérité rattaché à tous ces avantages 
combinés. Aussi cet Etat, qui n’a été re^u dans la confédération 
qu’en 1802, et qui, en 1820, ne comptait que 581,000 habitans, en 
comptait déjà, en 1830, 938,000; et double ainsi sa population en 
seize ans. 

Maintenant, comme les lacs supérieurs n’ont pas d’autres dé- 
bouchés que par le lac Erie, on peut en conclure que leur com- 
merce doit revenir au canal Erie, et que New-York, par conséquent, 
est appelé à former le grand entrepôt des régions de l'Ouest. 

Parmi les articles de consommation générale qui forment une 
des sources principales du revenu du canal Erie, nous citerons le 
sel, dont on manufacture 30,000 barils par an aux établisseraens 
de Salina, dans les comtés ouest de New-York; les établissemens 
d’Onondaga peuvent en fournir 5,000. Les eaux dont on extrait ce 
sel sont plus chargées que partout ailleurs : sur un gallon on peut 
obtenir de 16 à 26 onces de sel. 

On exploite des salines sur différens points des États-Unis dont 
il sera peut-être intéressant de connaître les localités. C’est géné- 
ralement sur les bords des terrains secondaires, à peu de distance 
des terrains de transition, quon a trouvé jusqu'ici les sources d’eau 
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!>alée les plus abondantes, depuis l’État de New-York jusqu’à celui 
de l’Alabama; on y a découvert aussi beaucoup de gypse. 

Les établissemens les plus renommés des États-Unis où l’on ma- 
nufacture du sel sont en Pennsylvanie, sur la rivière de Conemaugb. 
Les puits dont on extrait l’eau sont souvent percés à une profon- 
deur de 90 à 100 mètres à travers le roc; l'eau n’en est pas très 
salée. Ces établissemens fournissent environ 2,000 barils par an, 
qui sont envoyés sur Pittsburg, où ils sont vendus à raison de 40 fr 
le baril. 

En Virginie, dans la vallée du grand Kanhawa, les puits sont 
creusés dans le roc, et ont aussi une très grande profondeur; le 
sel qu’on y manufacture se vend h Louisville, sur l’Oliio, dans l’État 
du Kentucky, et à raison de 32 fr. par baril. 

Dans l’État du Kentucky on manufacture aussi du sel sur des 
terrains dénommés liigh et Loiv-Blue-Springs , sur la rivière du 
Licking; — sur les localités du Big-Bone-Lick, l)amons~Lick, et 
Bullet's-Lick. Ces puits sont moins profonds, et n’ont guère que 
de 9 à 12 mètres; leur eau est plus forte que celle de l’Océan; la 
quantité manufacturée est d'environ 325,000 boisseaux , qui] sont 
vendus dans les environs mêmes à raison de 5 fr. 42 cent, par 
boisseau. 

Le gouvernement national a un etablissement exploité à ses 
frais dans l’État de l’Illinois, sur la rivière de Satina. U s’y manu- 
facture près de 200,000 boisseaux par an, qui se vendent à raison 
de 4 fr. par boisseau. 

Dans l’État de l’Ohio, on manufacture du sel sur la rivière du 
Sciolo et sur le Yellow-Creek. 

Malgré ces diverses ressources de sel manufacturé dans l'intérieur 
du pays, et qui ensemble montent à près de 2 millions de bois- 
seaux, sans tenir compte de ce qui se manufacture sur les bords 
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de l’Allanlique au moyen de l’évaporation produite par la chaleur 
du soleil, on importe annuellement dans les Etats-Unis près de 
3 millions de boisseaux, en tout 5 raillions, ce qui donne environ 
un boi.sseau de .sel par habitant! 

Pendant sa session de 1816, la législature s’occupa d’un projet 
de loi en faveur du canal projeté entre le lac Eric et le Hudson , 
et après une discussion longuement soutenue pour et contre son 
objet, établit la loi suivante, en date du 17 avril 1816. 

Cette loi réduisait le nombre des commissaires à cinq membres , 
savoir : MM. Van Rensselaer, Clinton, Young, Ellicott, et Holley, et 
les autorisait à adopter toutes les mesures nécessaires pour mettre à 
exécution une communication, par canal et écluses, entre le lac 
Erie et la tête de la navigation, sur le Hudson, et entre ce point 
et le lac Champlain. 

Cette commission avait droit de choisir son président et son 
secrétaire. 

Elle devait explorer et examiner les différentes lignes proposées 
pour le tracé d’un canal entre les points déterminés par cette loi. 

Elle avait pouvoir de s’adresser au gouvernement des Etats-Unis 
et aux différens Etats qui peuvent se trouver intéressés à l’exécu- 
tion de ce projet, ainsi qu’aux individus sur les terres desquels le 
canal proposé pouvait passer, pour des donations en terres ou en 
argent J d’ouvrir une souscription en faveur de cette entreprise, et 
en outre de s’assurer si on pouvait réabser un emprunt, de déter- 
miner le montant de cet emprunt, le taux de l’intérêt. 

Elle devait soumettre un état estimatif des dépenses de con- 
struction, basé sur un plan en détail adopté pour chaque portion 
de canal recommandée. 

Une allocation de 108,000 fr. fut votée pour couvrir tous les 
frais d'exécution prévus par la présente loi. 
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Enfin, la première loi, passée le 8 avril 1311, fut révoquée, et 
rendue nulle par la présente. 

Le 17 mai 1817, les commissaires s’assemblèrent dans la ville de 
.New-York, et s’organisèrent en comité, dont M. Clinton fut nommé 
président. 

Us divisèrent le canal Eiric en trois grandes sections, de l’Ouest, 
du Milieu, et de l’Est, et assignèrent pour chacune d’elles un ingé- 
nieur, qui, aidé de géomètres et d’assistans , devait être chargé 
d’exécuter les levés de plans et les nivellcmens nécessaires à la for- 
mation d’un projet général. 

Le canal Champlain forma une seule division, confiée aux soins 
d’un ingénieur et de ses assistans pour en suivre toutes les opéra- 
tions essentielles à la rédaction d’un projet. 

Avant de se rendre sur les lieux, afin d'examiner par eux-mêmes 
le pays que devait travereer le canal proposé, les commissaires ju- 
gèrent avantageux de visiter le canal de Middlesex, dans le Massa- 
chusetts, un des premiers canaux exécutif aux Fitats-Unis, alin 
d’acquérir quelcpies connaissances sur le sujet qui devait les oc- 
cuper. (Voir pour la description de ce canal à la fin de ce cha- 
pitre.) 

Le 15 de juillet, ils se rassemblèrent de nouveau à Ulica, et 
commencèrent alors l’exploration du pays compris entre le lac Erie 
et la Maliawk, cl donnèrent les instructions aux ingénieurs pour 
les différentes lignes à parcourir et à niveler. Dans le courant de 
la même année ,idls furent à même d'explorer la ligne du canal 
projeté entre le lac Champlain et< les eaux du Hudson. 

On adopta les dimensions suivantes pour le profil du canal et 
pour scs écluses : 18 mètres 30 centimètres pour la largeur à la 
surface de l’eau, 12 mètres 20 centimètres au plafond du canal, et 
I mètre 22 ccnlimètrcs pour la profondeur d'eau y — 27 mètres 
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45 cenliintlrcs de longueur sur 3 mètres CG centimètres de largeur 
jjour les écluses. Les bateaux de 100 toaueaux peuTent naviguer 
sur ce canal. 

MM. Mright, Geddes et Roberts furent nommés ingénieurs du 
canal Erie; M. Louis Garin fut chargé du canal Cliamplain. Dans 
la suite des opérations de ces deux canaux, M, Mright fut appelé 
aux fonctions d’ingénieur en chef du canal Erie; MM. White et 
Roberts en furent les ingénieurs ordinaires , et M. Geddes fut nommé 
ingénieur du canal Champlain. 

rascÉ DXPisiTir oc ccsal erie. 

Section de l'Est. 

Plaxcue X. La section de l'Est commence sur le Hudson, dans 
un bassin artificiel construit dans le lit même de ce fleuve, à 
.\lbany, capitale de l’Etat, située près du confluent de la Mobawk 
et du Hudson, et à ICO milles (257 kilom.) aa-dessus de New- 
York; elle s’étend jusqu’à L'tica sur la Mohawk, à G milles (9 ki- 
lom. 4^) au-dessous de l’Oriskany-Creek ; elle a un développement 
général de 103 milles ( 165 kilom. f ), et une pente totale de 
129 mètres 62 centimètres rachetée par 53 écluses, dont 27 sont 
niparties entre Albany et Schencctady sur une distance de 24 milles 
( 38 kilom. i), et 26 entre Schencctady et L'tica sur une distance 
de 79 milles (127 kilom.). 

Le canal suit la rive droite du Hudson jusqu'au confluent de 
la Mohawk, remonte la vallée de cette rivière en suivant pendant 
3 milles sa rive droite, la traverse sur un aqueduc, et continue 
pendant près de 9 milles sur la rive gauche; il traverse alors de 
nouveau par un aqueduc sur la rive droitei, et continue sur cette 
rive jusque au-delà de l’extrémité ouest de cette première section. 
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De Sclienectady au confluent <lc la Mohawk les diffîcultéa ilo 
terrain à sitrniontcr ont été très grandes : en effet, le cours de 
celle rivière se trouve alois resserré entre des collines escarpiies qui 
viennent s’arrêter sur sa rive droite, et qui, pour maintenir le ca- 
nal sur cette même rive, eussent obligé de le construire en entier 
dans le lit de la rivière ou de le rrouper à vif dans le roc, en 
fupportaiit un de ses cùlés sur des escarpcniens nécessitant des 
murailles d’une grande solidité, pour garantir le canal contre l’im- 
pétuosité du courant lors des crues. Aussi n'a-t-on pas hésité à 
prtdérer la dépense de deux aejueducs à celles qu’eût occasionéc la 
conduite du canal sur des cmbanrpiemcns artificiels, très élevés 
pendant près de ^0 milles (.12 kilom.). 

Les plus grandes difficultés sur cette portion se trouvent à en- 
viron 4 milles (6 kilom.) au-desstius de Scheneclady, et continuent 
jusi|u’aux chutes du Cohoes; sur cette distance la rivière .s'est 
creusé, à travers des roches talqucuses et schisteuses, un lit dont 
la pente très rapide occasione une succession de chutes. 

La rivière du Schoharic, affluent de la Mohawk, est traversiic 
par le canal au moyen d’un barrage construit près de son embou- 
chure, sur pilotis, moitié en pierre, moitié en bois. Ce barrage, 
i|ui a 200 mètres de long et 2 mètres 44 centimètres de hauteur-, 
estüpourvu de 2 écluses idc garde. 

Aux petites chutes de la Mohawk la prc-sciice des roches grani- 
tiques a rendu l'exécution du canal d’une grande difficulté ; on a 
dû recourir à la construction de murailles assez élevées pour sup- 
porter le canal, afin de contourner les cscarpcinens de la rivière, 
et éviter des coupures dans le roc à vif. On y a construit aussi 
un très bel aqur^duc en pierre de taille qui sert à alimenter le 
canal avec lesecaux de la Mohawk provenant de rancien canal la- 
téral qui alimente les usines formant le village florissant des Little- 
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FaUs. Cet aqueduc est percé de trois arches, dont celle du milieu 
a 22 mètres d'ouverture; les deux autres, 15 mètres chacune seule- 
ment ; il a GG mètres de longtieur, 4 mètres 88 centimètres de lar- 
geur pour le passage de l'eau; le parapet a I mètre 22 centimètres 
d’épaisseur. 

Dans cet endroit le lit de la rivière est entièrement creusé dans 
le rocher; le courant est très rapide, et a 6 mètres de profondeur. 

Les dépenses pour toute cette section ont été estimées à . . 
10,232,212 francs. 

Section du Milieu. 

Cette section comprend le grand niveau de Rome, qui a 
49 milles de long (78 lieues, 79 kilom.), et s’étend depuis Utica, 
où finit la section de l’Est, jusqu’à Montezuma, située sur la rivière 
Seneca au débouché du lac Cajuga; elle a un développement total 
de 96 milles (154 kilom.); la somme des pentes et contre-pentes 
est de 20 mètres 43 centimètres; la montée de Sencca vers Rome 
est seulement de 14 mètres 79 centimètres. Sur cette section il v 
a 9 écluses. 

La plus grande portion de cette section passe sur un terrain 
bas et marécageux, ou contourne de grands marais qui, par ce 
moyen, ont été rendus à l’agriculture. 

L’aménagement des eaux a été très facile, et la question de sc 
défaire du surplus d’eau qui arrivait sur le canal a dû seule occu- 
lter les ingénieurs dans la construction d’épanchoirs qui pussent lui 
livrer un libre passage. 

On a ouvert une communication entre le Grand-Canal et les lacs 
Oncida et Onondaga; par ce moyen, les manufactures de sel qui y 
sont établies trouvent un débouché naturel à leurs produits, et peu- 
vent s’approvisionner de combustibles par le canal. 
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On a trouvé sur plusieurs points des carrières de gypse ( pierres 
à plâtre), ainsi que de pierres calcaires et de pierres de grès. Dans 
les comtés de Madison, Onondaga, Cayuga, Ontario et Genessee, 
on a découvert en grande abondance de la chaux hydraulique; cir- 
constance qui a été des plus favorables à la construction des tra- 
vaux du canal , surtout dans celle des écluses. Ces écluses sont 
généralement construites sur une plate-forme de bois ayant 30 cen- 
timètres d’épai-sscur, et recouverte de madriers de 8 décimètres 
d’épaisseur; le radier de leurs chambres est recouvert d’un rang de 
planches de pins et soigneusement calfatées, de manière à ne j>as 
jicrmcttre le passage de l’eau : cette plate-forme est maintenue par 
un rang de pilotis; et sur la plate-forme sont élevés les murs ou 
bajoyers qui n’ont pas moins de 1 mètre 83 centimètres d’épaisseur, 
renforcés de distance en distance par des contreforts. La face in- 
térieure des murs est en pierre d’appareil; les musoirs, buses, murs 
de chute et chambres des portes en pierres de taille; tous ces 
ouvrages sont en ciment hydraulique, et généralement fortement 
construits. On a évalué qu’une écluse ainsi construite revenait à 
5,420 francs par pied d’élévation ou de chute. 

Ixs dépenses de construction pour cette section sont estimées 
à 5,538,432 fr. 


Section de l'Ouest. 

Cette section commence à un point, sur la rivière Seneca, où 
finit la section du Milieu, et se termine, sur le lac Erie, près de 
Uuflalo. Son développement général est de 163 milles (262 kilom.); 
la somme des pentes, dans la direction du lac Erie à la rivière du 
.Seneca, est de 53 mètres, rachetés par 21 écluses. 

Les marais de Cayuga sont traversés par deux biels, l’un d’en- 
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Tiron 6 ^ milles (10 i kilora.), et qui reçoit toutes les eaux de la 
Sencca; l’autre, plus élevé, par 3 mètres 35 centimètres, et qui s’é- 
tend jusqu’au village de Clyde, sur une distance d’environ 4 4 milles, 
ou 7 kilomètres. 

Le canal , après avoir traversé , au moyen de ces deux niveaux , 
les marais de Cayuga, continue sur la rive gauche du Mud-Creek 
jusqu’à 1 mille (1609 kilom.) au-dessus du village de Lyons; il 
passe alors, au moyen d’un aqueduc constniit en pierre, sur la rive 
méridionale de ce Creek, qu’il suit pendant à peu près 14 milles 
(22 ^ kilom.); apres l’avoir traversé de nouveau à Palmyra sur un 
aqueduc, il entre alors dans la vallée de Hrondequot, qu’il franchit sur 
un embanquement ayant plus de 400 mètres de long , sur 22 mètres 
d’élévation. On a dirigé les eaux de Irondequot sous le canal au 
moyen d’un aqueduc dont l’arche a une ouverture de 8 mètres; sa 
longueur transversale est de 75 mètres; ses fondations ont été éta- 
blies sur pilotis, à cause du sable mouvant qu’on y a rencontre. 
Afin de garantir le canal des filtrations, on l’a revêtu , dans- toute 
sa longueur, sur son fond et ses c6u'-s, d’un conroi de terre glaise 
de 60 centimètres d’épaisseur. 

Ce passage est un des plus inléressans sur toute la ligne du 
canal. La grande élévation à laquelle le canal est supporté au- 
de.ssus de la plaine qui lui sert de base, suspend, pour ainsi dire, 
dans l’air cette navigation artificielle , et produit un elTet excessi- 
vement pittoresque, en meme tem|>s qu’il crée un sentiment d’éton- 
nement pour la hardiesse de l’ingénieur américain qui en a conçu 
et exécuté le prtqet. 

I>a rivière du Gcnessce est traversée sur un grand pont aqueduc 
en pierre de taille ayant 246 mètres de long, et percé de onze 
arches, dont neuf ont chacune une ouverture de 15 mètres 25 cen- 
timètres. - I.ea premiers travaux de oette construction furent d’abord 
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infructueux, et furent entièrement cntrainès par la rapidité du cou 
rant, lors des crues; on fut forcé de former un enrochement ar- 
tificiel en préparant le lit de la rivière de manière à ce que chaque 
assise pût y trouver un point de résistance ; dès lors ce magni- 
fique ouvrage eut un suceès assuré, et depuis il a résisté au courant 
le plus impétueux. Il a coûté 472,228 fr. 

De la rivière du Genessce, le canal suit le côté nord de la der- 
nière colline qui règne presque parallèlement au bord du lac On- 
tario, et conserve le même niveau jusqu'à Lock-Port, où il tra- 
verse cette colline pour entrer ensuite dans la Tonnewanta. De 
Rochester, sur le Genessce, à Lock-Port, il y a 65 milles (104 4 kilom.) 
fonuant le bief appelé Bief du Genessce. Sur toute cette distance, 
le canal est creusé à travers un terrain où souvent on découvra 
le roc au niveau du fond du canal, et quelquefois à 5 mètres au- 
dessus. 

Pour s’assurer les fournitures d'eau nécessaire à l’alimentation 
de tout ce bief, on a donné une pente de 0 mètre 03 centimètres 
par kilomètre depuis la prise d’eau sur le lac Eric jusqu’au 
Genessce; en outre, on a fait arriver à l'aqueduc construit sur le 
Oak-Orchard-Creek les eaux des sources de la Tonnewanta, ainsi 
que des marais du même nom, au moyeu d’une rigole creusée dam 
une des branches du Oak-Orchard. 

De Lock-Port on monte au niveau du lac Erie au moyen de 
cinq écluses accouplées, ayant chacune 3 mètres 58 centimètres de 
chute, et constniite dans le roc. De ce point la vue découvre un 
réservoir naturel d’une étendue immense, et qu’environnent des 
collines ayant au moins 30 mètres , d’élévation. 

Arrivé sur le niveau du lac, le canal entre dans la Tonnewanta, 
qui a etc rendue navigable, et sur les bords de laquelle a été élevé 
un chemin de halage; à son embowehure on a construit un barrage 
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f]ui permet une eoniniunicalion avec le lac par une écluse de 
{;arde. De la Tonncwanla on a ouvert un canal latéral à la Nia- 
gara, qui vient se terminer à Black-Rock dans un bassin construit 
dans celte rivière même. Au moyen d’une coupure de 2 milles 
(3 kilom.) de long sur une profondeur moyenne de 3 mètres, à 
travers un terrain poreux , on a rattache ce bassin au Creek «k; 
Buffalo. 

Le bassin, à Black-Rock, est un ouvrage d’une grande hardiesse 
comme construction hydraulique, vu le courant rapide de la Niagara 
au milieu duquel il a été élevé; il consiste en une digue qui réunit 
l’ile de Squaw à la terre-ferme, et qui a 151 mètres de longueur 
sur une profondeur d’eau de 2 mètres 75 centimètres. A travers 
cette digue on a construit une écluse qui a les dimensions suivantes : 
toute sa longueur est de 55 mètres; longueur de la chambre du 
sas, 36 mètres 60 centimètres; largeur, 8 mètres 5-1 centimètres; 
hauteur , 5 mètres 49 centimètres ; hauteur ordinaire de chute, 1 mètre 
22 centimètres; le fond de la rivière est de glaise. L’ile de Squasv 
est réunie à l’ile de Bird par une digue qui a 2,665 mètres de lon- 
gueur. Tout le long de ce bassin on a construit un chemin de 
halage qui a 3,760 mètres de développement, une hauteur moyenne 
de 4 mètres 88 centimètres, sur une largeur moyenne de 5 mètres 
40 centimètres; à sa base il a 9 mètres 15 centimètres de large, 
et 1 mètre 8.3 centimètres à son sommet. 

Ce bassin a été d’une construction dispendieuse ; mais on a 
considéré qu’il était très important de terminer le canal à l’ouest 
par un havre sûr, et susceptible, sans beaucoup de frais, d’être 
élargi suffisamment pour recevoir tous les bateaux et bàlimens que 
le commerce pourrait appeler à entrer ou à échanger leur cargaison. 
Une seconde raison non moins puissante était celle de pourvoir 
aux fournitures d’eau pour un aussi long bief que celui de I.o<h 
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Port à Rorlicstcr ; or, comme I.t surface du lac Eric, à remboucliure 
du Riiffalo-Crcek, est plus élevée que dans le voisinage de Bird- 
Island, et par conséquent que tout point pris plus bas sur la ri- 
vière <lu Niagara, on en concluait qu’en construisant <-e bassin on 
élèverait la surface à la prise d’eau, au-dessous de Black-Rock, au 
niveau de celle du lac à Buffalo, circonstance qui devait permettre 
de diminuer les excavations du bief le long du lac, et assurer les 
moyens d’établir une pente générale sur toute la section de l’Ouest, 
depuis le la<- justju’à la Gennessce, où l’on pourrait recourir à de 
nouvelles ressources. 

Ia;s dé|)enses de construction, pour cette section de l’Ouest, ont 
été estimées à 10,901,885 fr. 

On peut résumer ainsi les travaux et les dépenses du canal 
Eric : 
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46 , 764,509 


La dépense absolue de la section du .Milieu s’est montée 


.H 6,135,613 fr. 

et la dépense totale des trois sections à . 37,486,898 fr. 


Dans un gouvernen-ent libre, où le peuple comjiose l’autorité 
souveraine, il est chimérique de présumer pouvoir exécuter un 
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syslôiiic quelconque d'ouvrage sans avoir adopté les mojciis les 
plus sages, comme aussi les plus économiques, pour les conduire 
à leur fin, et s’assurer j>ar là l’affection, ainsi que l'opinion favo- 
rable, de ceux qui sont la source légitime du pouvoir. 

Aussi , lorsque la chambre se fut assurée de la possibilité 
d’exécuter le canal Erie, et des grands avantages nationaux qui de- 
vaient en résulter pour nOal, d'après l’examen des avant-projets 
soumis par les commissaires, elle en décréta l’exécution datis sa 
séance du 17 avril 1817, cl passa une loi qui, tout en créant les 
fonds nécessaires pour cette entreprise, prescrivait toutes les mesu- 
res qui devaient assurer que l'argent du peuple serait dé|M;nsé con- 
formément à la plus stricte économie, par une commission choisie 
parmi les personnes les plus distinguées de l’Etal. 

CcHe oommission devait se composer du gouverneur de l’Etat , 
du contrôleur, de l’avocal-général , du directeur-général du cadas- 
tre, du secrétaire et du trésorier de l’Etat. Une majorité de ces 
iiietnbres et le controleur devaient pouvoir exécuter tontes les af- 
faires ayant rapport au canal. Ils étaient autorisés à former un 
emprunt, au nom du peuple de l’Etat, à un taux n’excédant pas, 
dans aucun temps, 6 p. 100 par an, et jusqu’à concurrence d’une 
somme de 2,168,000 francs, y compris le revenu net dudit fonds, 
par an, pour laquelle somme des actions devaient être créées, et 
des certificats remis payables à des époques désignées par la com- 
mission. 

Celte loi disait qu’on devait commencer les travaux du canal 
Erie par la section du Milieu , et pour le canal Champlain , par la 
section comprise entre le lac Champlain et le- fort Edvt'ard. 

I.CS commissaires avaient pouvoir de prendre, par expropria- 
tion forcée, les terres nécessaires pour le canal, ainsi que de dé- 
tourner les eaux pour son alimentation; et sur le refus des pro- 


348 


GRAND-CANAL DF. NEW-YORK. 


priétaires de vouloir concéder, à l'amiable, à l'État, lesdites terres 
ou eaux, ils devaient s’adresser aux juges de la cour suprême, 
dont deux membres pouvaient nommer un conseil d'arbitrage com- 
posé d’au moins trois et jamais de plus de cinq personnes désinté- 
ressées et sages, qui, avant d’entrer en fonction, étaient tenues de 
prêter serment , devant une personne qualifiée pour asscrmenter, 
d’accomplir fidèlement et avec impartialité les devoirs imjxjsés |>ar 
cet acte. Ce conseil d’arbiti-age , ou une majorité de scs mem- 
bres, était tenu de faire une estimation équitable et juste, ainsi 
qu’une évaluation des pertes et dommages, s’il v avait lieu, pour 
chaque proj)iiélaire ou partie intéressée, des localités rcijuises pour 
la construction dudit canal; lesdits arbitres,, ou une majorité d’en- 
tre eux, devaient enregistrer leur décision, ainsi que leur évaluation, 
en donnant une description en détail des lieux dans djjs registres 
tenus pour cet objet, et fournis aux frais des commissaires; ils 
devaient aussi les signer; et, sur la présentation de ces registres aux 
commissaires, ceux-ci étaient tenus de payer l’évaluation enregis- 
trée , et , dès ce moment , ils entraient en jouissance des propriété 
ainsi évaluées au nom du peuple de l’État. 

Par cette loi il était décrété que, pour créer les fonds néces- 
saires , une taxe serait levée sur le sel , sur les voyageurs par les 
bateaux à vapeur, et sur les loteries. 

Enfin, les commissaires étuieut autorisés à prélever une somme 
de 1,335,000 francs par assessement sur les terres avoisinant le ca- 
nal à une distance de 25 milles (40 kilom.) d’après une proportion 
fixée par eux à cet égard, pourvu toutefois que cette répartition , 
avant d’être mise à exécution, fût approuvée par le chancelier de 
l'Etat et par les juges de la cour suprême, ou par une majorité 
il’entre eux, et pourvu, en outre, qu’il fût tenu compte aux pro- 
priétaitx's desdites terres des avances, souscriptions ou donations 
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qu'ils auraient pu faire en faveur du canal; et que, si ces dona- 
tions ou souscriptions surpassaient leur cotisation d'assesscincnl, ils 
fussent entièrement libérés. 

Les commissaires reçurent aussi le pouvoir de taire travailler les 
malfaiteurs aux fouilles du canal. 

Les preraièies adjudications d’ouvjage furent faites le 17 juin 1817; 
et, le 4 juillet de la même année, les premières fouilles furent 
commencées sur la section du Milieu qui comprend le bi«f de 
Rome. 

Pour plus grande garantie de la bonne exécution d’un si grand 
travail , les adjudications aux contracteurs furent faites par petites 
fractions variant de 200 mètres à 4,800 mètres. Les contrats fu- 
rent généralement passés de manière à embrasser moins d'ouvrage 
qu’il n’eût été nécessaire si on n’eût pas désiré favoriser les per- 
sonnes qui, dans des circonstances limitées, pouvaient s’assurer un 
cautionnement; de cette manière, quoiqu’on augmentât de beau- 
coup le travail pour préparer des adjudications aussi réduites, on 
parvint à empêcher le monopole de tous ces travaux qui indubi- 
tablement eût passé entre les mains de quelques personnes à larges 
capitaux, au détriment du pauvre et de l’ouvrage même. 

Lors(}u’une adjudication était passée , il fut as.sez d’usage poul- 
ies contracteurs de demander une avance d’argent proportionnée à 
l’élcndue de leurs contrats pour se procurer les ateliers necessai- 
res, etc. Une somme pour cet objet fut généralement avancée sur 
la caution de quelque personne ou personnes solvables , qui , en- 
semble et séparément, devenaient responsables, avec le contractant, 
que l’ouvrage serait fini pour le temps et de la manière spécifiés 
dans le contrat, ou la somme avancée devait être remboursée avec 
ses intérêts; et en outre, que le montant des avances faites serait 
dépensé en travail tendant à l’accomplissement du contrat dans un 
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temps raisonnable ( gêiRraleiiient deux mois), ou, au défaut de <e 
temps, ladite somme avancée dmaif être, sur sa demande, rem- 
lH)iirséc avec intérêt. Cette obligation était ordinairement écrite sur 
le dossier du contrat. 

Les coniractans étaient tenus, lorsque leur ouvrage était fini, 
de le faire inspecter par un ingénieur de la ligne ou section , qui 
vérifiait l’ouvrage, et certifiait le recevoir d'après l’agrcmcnt pa.ssé; ils 
ne pouvaient être p.ayés qu'après avoir satisfait à cette clause. Néan- 
moins, ifs avaient l’assurance verbale des commissaires, que tant tpte 
les travaux seraient exécutés fidèlement, ils pourraient être payés 
tous les mois d’une somme montant à pres(|ue la totalité de la 
valeur du travail exécuté sur leur ouvrage, calculée au prorata des 
prix stipulé's dans le contrat, en déduisant toute avance ou paie- 
ment reçu; mais que si la moindre fraude ou déception était dt^- 
couverte, ces paiemens seraient enticremenl suspendus, et on s’en 
tiendrait à la stricte exécution du contrat écrit. 

Il était aussi convenu qu'on admettrait l’eau sur chaque portion 
du canal finie avant que les contractans se fussent retirés, afin 
(ju’ils fussent à même de rt'-parer à leurs déj>ens toutes crevasses 
ou accidens qui pourraient survenir au canal. 

Dans la réjtartition des marchés les ingénieurs avaient disposé 
chaque fraction adjugée de manière à ce qu’elle comprit un ruis- 
seau à traverser, ou une ravine ou un terrain bas, à une des extré- 
mités, de manière à faciliter à chatpie contractant des moyens d’é- 
pui.sement sans gêner son voisin. 

Les contractans ont été assez, généralement .satisfaits de leurs 
marchés; et ceux d’entre eux qui les premiers avaient fini, ont sou- 
missionné pour d’autres fractions. Cependant, dans plusieurs cas, 
il a f*té prou>'é que leur profit s’est limité à couvrir la première 
dépense d’achat d’outils pour organiser leurs ateliers ! 
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En 1818, la législature jHiiinul par une loi au mo^en d’aug- 
menter les ressources des fonds alloués pour l’exécution du canal 
Eric et du ranal Chaniplain. 

En 1819, toute la section du Milieu fut entièrement terminée; 
et bientôt on remarqua un grand uonibrc de villages qui s’établi- 
rent sur ses bords comme par enchantement, tant fut rapide leur 
accroissement du jour où le premier arbre de ces forêt» vierges fut 
jeté [>ar terre pour laisser un passage libre au canal. 

En 1820, un tarif de péage fut fixé jiar une loi à 0 fr. 08 c. 
par tonneau, et par mille, pour les produits, et à 0 fr. K! c. par 
tonneau et par mille pour les mareliandiscs. Cette même loi ré- 
glait aussi la police du canal afin d’en assurer la con!«!rvation ; elle 
déterminait le pa.ssage des bateaux en limitant leur marche à 
•ô milles (8 kilom.) jiar heure; elle défendait l’érection de quais le 
long des berges , et l’usage des pôles armés de fer comme moyens 
de faire mouvoir les bateaux. 

La même loi avait pourvu à la protection des commissaires , 
des ingénieurs, de leurs agens ou aides dans l’exercice légal de leur 
emploi pour le canal, en défendant qu’on pût li-s arrêter potir 
aucun délit provenant de leurs relations avec les affaire’» du canal. 

Uaiii cette prciiiiirc auiiéc ée la mise à ciéculioii du UriF, le nionlatil des 
sommes perçues sur lu partie finie s'éleva à 3 o, 8 tki Fr. 

En |8'SI, les deui sections de l'Ouest et de l'Est avancèrent simultanément, 
et la navigation Fut ouverte depuis .Schenectad y, sur l.i section de l'Est, jusqu’il lu 
lemiinaison Ouest de la section du Milieu ; cette année le revenu du cunul proieuanl 
du lariFde péage, se monta i u 4 iôt >5 Fr. 

En la dette contractée au nom de l’Etat pour subvenir .sus Fonds des 

canaux Erie et Cliamplain s’élevait à au, 1)99,7^0 Fr. 

Plus de I tO milles (iBObilum. 4) éu canal Furent livrés à la uasigatioii cette 


35-2 


grand-canai. de NEW-VORK. 


jinoée , dcpun avril ]u«iu'cn décembre j et le revenu qui en prt>- 

.1 îi'j.^no (r. 

frait de perception furent de 

I • ...... 3^7,363 fr. 

Livrant pour produit 

En t8i3 .60 mille. (aS7 Idom. ) furent Bvi-é, à la navigation, et .appor- 

’ 8 * 0 , 79 ** 

'"'''“L'.S^-iVla deitê contractée par l'Éut pour le. fond, de«anau. .-élevait 

4o,4;53i3 fr 

à .....a» ■ 

Et le revenu sur a8o milles terminé, (45o Wilom.) «! montait à. i.OHo.aoo fr. 

l.a ia,e sur le «1 produisit 

Total du revenu. . . a.Ma.ano fr. 

On calcula qu’il clait passé cette année à la jonction du canal 
-Erie avec le canal Cliamplain, au-dessous des elmtes du Cohues, 
p,4rs de 10,000 bateaux. Ces bateaux sont du port de .35 à 45 ton- 
neaux; ils naviguent sur le canal à raison de 55 milles (88 i ki- 
lomèties) par 24 heures lorsqu’ils portent des marchandises pour 
fret; mais quand ils ne sont chargés que de voyageurs, ils peuvent 
parcourir 100 milles (161 kilora.) en 24 heures. Ces memes bateaux 
,«tssenl une écluse à raison de 5 minutes par bateau, ce qui fa.t 
aisément 180 bateaux par c*cluse en 24 heures. 

A la fin de celte année, la dette de IT.tat, pour les fonds des 

canaux Erie et Champlain , s’élevait à. . . . • . • • 41,734,^ Jr. 

et le revenu du péage a 

En 1825, le canal fut livré k la navigadon sur toute son élen- 

,lue depuis Buffalo jusqu’à Albany, et resta ouvert, cette année 
220 tours. Néanmoins il est raisonnable de prtWo.r que la saison 
ae navigation s’étendra jusqu’à 250 cl même 275 jou«, à mesure 
uue le pays s’établira, et que les forc-.s disparat.ront devant la c- 
vilisalion, puisqu’alors le climat deviendra probablement plus tem- 

pért*. 
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A celle mt^Tne époque, on eslima que le revenu annuel du canal 
Erie pourrait s’élever à plus de 5 millions de francs, et que la 
dette contractée pour son exécution pourrait être entièrement liquidée 
dans l’espare de dix ans, quoique, par un acte de la législature, 
il eût été prévu que cette même dette ne serait remboursable par * 
portions qu’en 1837 cl en 1845. 

Aujourd’hui, au moment où iiou« publions cês Mémoires, nous nous sommes 
assuré que le revenu des canaux Eric et Champlain s’élevait à. • . • io,i 53 , 4 i 3 fr« 


cl que Ici dépeoscs d’entrciico cl d'admmistratioD s’éuicot moulés à . .^,00 *^ .835 

Donnant pour revenu uct * 6,145,578 fr. 

— Que la dette de l'Klut, pour les fonds des canaux Eric et Champlaiu, était 
réduite k aç).Q 3 *i, 8 i 3 


— Et que les commiss^iiri^ chargés de l’admiutslralioti de ces 
mêmes fonds avdient à leur disposition , comme retsourccs prove- 
nant de diHiVem revenus alloues pour le même objet, ua surplus de 1 ^,io 6 ,o 63 
qui, appliqués à rexUnction de la dette originale, n*dui$ait celle-ci à i 5 , 816,750 fr 

Ainsi, d’après ce calcul, si le revenu des canaux Erie et Chani- 
plain, pendant les trois prochaines années, s’élève à celui présenté 
dans ce tableau, la totalité de la dette contractée pour rexéeulion 
de ces deux canaux aura été éteinte neuf ans avant l'expiration la 
plus éloignée fixée par la législature. 

Par suite d’un état aussi avantageux dans les revenus du canal 
Erie, les commissaires se sont décidés à réduire le tarif de péage 
à 25 pour 100; et malgré celte réduction les revenus ont encore 
surpassé ceux des années précédentes; ce qui prouve combien le 
mouvement commercial a pris d’activité sur cette nous’ellc voie de 
communication avec les pa.ys de l’OucsU 

On doit adopter très proebainement sur le canal Ohio un tarif 
semblable à celui du canal Eric; et, par cette sage mesure, les ca- 
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naux Eric et Oliio ne vont former, en quelque sorte, qu'un seul 
et même canal tic G72 milles (1,081 i kilom.), entre le Hudson et 
la rivière Ohio. 

t:nKUII« DE PEE DE l.A «OlltWK AD HDOSOS , OO DE SCUESECTADV A ALBA.tY. 

Pi.AstaïF, X. Nous avons vu dans la description de la section de 
l’Est du canal Eric, page 339, que d’Alhany à Stdiencctady le canal 
avait 24 mille.s (38 kilom.) de développement et 27 écluses; les délais 
et la navigation embarras.séc auxquels était exposé le commerce par 
suite d'un aussi grand nombre d'écluses sur un .tracé aussi dé- 
tourné, déterminèrent une compagnie à construire un chemin de 
fer entre ces deux villes. Son dévelo[>pcment total est de 15 i milles 
(25 .J kilom.), c’est-à-dire 12 i kilomètres plus court que le canal, 
qui a été obligé de suivre la vallée du Mohawk; le chemin de fer, 
au contraire, traverse le terrain de partage qui sépare la* vallée du 
Mohawk d’.Mbany, et qui a une élévation de 102 mètres au-dessus 
du Hudson. 

Malgré cette grande élévation à franchir, et les dépenses inci- 
dentes à un terrain aussi diflicilc, les frais de construction, pour 
ce chemin, ne se sont pas élevés au tiers de ce que le canal a 
coûté entre les mêmes points. 

Nous présenterons sous la forme tabulaire le développement du 
tracé de cette route , ou plutôt de son profil , en partant de 
Schencctady. 

De Schrni'cudy an pied du premier plan incliné, il y a 643** 45* de niveau. 


Ensuite une montée, à de pente, sur 6a3 35 de longueur. 

Puis '. . . . 5,yin 68 de niveau. 

Puis une descente k de pente sur. 3,4 iq 70 ée longueur. 


yï reporter. . . , 10,399* * 
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* Ilrport 

Puis 

Puis une dcsccute à de |>entc sur 

Puis 

Puis une descente à de pente sur 

Puis 

jusqu'à L lôte du plan ioclirié à Albany. 

Le plan incliné d'Albany a de pente sur 

Du pied de ce dernier plan au quai sur le Iludtoo 
la dcKcme est au 5oo* sur une dulance Je . . . . 

* Total 


10,399” 18'. 

3 , 5 1 3 63 <le niveau. 
4,384 34 8 c longueur. 
1 .“^So oü 8 c niveau, 
5,049 it 8 c longueur. 
40 31 8e niveau 

945 07 de longueur. 

643 45 
35 , 035 ” o 5 ‘ 


I.a largeur de la route , sur les parties en déblais, est de 
II mètres 58 ccnlitnèlrcs; sur les parties en remblais, de 8 mètres. 
Les chaussées les plus élevées ont 13 mètres 41 centimètres d’élé- 
vation; les excavations les plus profondes .sont de 14 mètres 32 cen- 
timètres. 


Le (racé a exigé quelques courbures, qui toutes néanmoins 
n’ont pas moins de 3(X) mètres de rayon, excepté à la tète du 
premier plan incliné, près de Schcnectady , et sur lequel les m.a- 
cliines locomotives ne remontent pas, où le rayon n’est que de 
213 mètres. .Sur celte portion de la route on ne se sert que de la 
force animale. A la tète de chaque plan incliné il y a une cour- 
bure n’ayant pas moins de 335 mètres de rayon, et entre chaque 
plan incliné une courbure; la première a pour rajon 1,280 mètres, 
la seconde 7,010 mètres. La dernière courhi’irc se trouve entre le 
pied du plan incliné d’Albaiiy au Hudson ; elle a un rayon de 
1,219 mètres. 

Ce chemin est établi sur des blocs en pierre espacés de 9l cen- 
timètres, et rcjiosatil sur des plate- formes de pierres concassées 
comme pour les routes à la Mac-Adam ; ces blocs ont été fortement 
battus afin de prendre ainsi une assiette bien stable. 
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On s’est servi de rails plates reposant sur des boLs, ou longri- 
nes, en pin* de IVorway, qui ont 15 eenlimètres d’équarrissage, 
largeur de la voie est de 1 mètre 45 eentimètres. 

Le ebcniin a été ouvert pour d<mx voies; il n’est encore établi 
qu'à une simple voie. 

Ia*s déj>enses ,se sont montées à 3,500,000 fr. 

sur lesqiuîls 500,000 fr. ont été pour achat de terrains. 

Une machine locomotive, sortant des ateliers de l’usine de \^ est- 
point, et pi'sanl 3,000 kilogrammes, les roues ayant I mètre 42 cen- 
timètres de diamètre, parcourt ordiiiainnnent ce chemin avec une 
charge "de 8 tonneaux (8,115 kilog. ) avec une vitesse moyenne de 
15 milles à l'heure, environ 5 lieues | ou 24 kilomètres. La même 
machine a pu remorquer le même poids avec une vitesse double. 

CAÜAL CUAMPLAIS. 

Pi.,tNciiK X. Ce canal avait pour objet d'ouvrir une communi- 
«ation entre le lac Champlain et l'.Atlantique , et par consiiqucnt 
de fournir un débouebé aux produits de l’Ktat de Vérmont, des 
bords du lac, cl des riches comtés formant le nord de New-York. 
Dans les environs du lac George cl du lac Champlain , d’immenses 
forêts contenant les plus beaux bois de construction, et surtout 
pour les constructions navales, restaient .sans valeur à cause des dif- 
licullés de transport vers un marché avantageux. 

Ce même pays abonde en mines de fer; et dans les comtés de 
Washington, de Warren, d’Esscx et de Clinton, on comptait déjà, 
avant . l’ouverture du canal, un grand nombre de forges dont le fer 
est d’une qualité supérieure ;‘ mais ces mêmes usines languissaient, à 
cause de rimpossibilité où elles étaient de se mettre en rapport 
direct avec New-York. 
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On sentit les avantages qui devaient résulter de l'exécution 
d'un système de navigation unissant les grands lacs entre eux et 
ceux-ei au Hudson , et qui allait répandre ainsi ses bienfaits- sur 
les millions d'individus appelés à vivre le long de rcs lignes na- 
vigables; et on jugea que l'Ktat avait les moyens de l'exé-cuter. 
Aussi , la même loi qui décréta le conimenreinent du canal du lac 
Eric contint les clauses nécessaires à celui du canal du Nord, ou 
du lac Champlain ; et, en 1817, M. Louis Garin , sous la di- 
rection des commissaires chargés de l’exécution de la loi sur la na- 
vigation intérieure de New-York, exécuta les premiers levés de 
plan, et pré-senta les études d'un avant-projet; il fut aidé dans ses 
opérations par MM. Milbcrt et C. Picot. 

En 1818, M. James Geddes fut chargé de continuer les opéra- 
tions relatives au canal; il examina de nouveau toute la ligne, et 
soumit un projet dans lequel il adopta les mêmes dimensions qiie 
celles du canal Eric. 

Plaxcue X, profil du canal. Le canal Champlain est un canal 
à point de partage dont le bief supérieur est à IG mètres 47 cen- 
timètres au-dessus du niveau du lac Cliatnplain , et à 44 mètres 
83 centimètres au-de,vsus de la basse marée h Albany. 

Ce canal commence à l’extrémité sud du lac Champlain, près 
du village de Mhite-Hall, sur les eaux du Wood-Creek. Il présente 
de suite 3 écluses franchis.sant ensemble une hauteur de 8 mètres 
54 centimètr«;s; on arrive alors sur le premier bief, qui, en partit- 
le long de la vallée du Wood-Creek, en partie dans le Creek 
meme , a environ 1 1 milles ( 1 7 kilom. 702 mèt. ) de longueur 
jusqu'au village du Fort-Anne, à son embranchement avec le Half- 
Way-Brook. On franchit de nouveau 3 éclu-ses rachetant ensemble 
une hauteur de 7 mètres 93 centimètres, et on se trouve alors sur 
le bief de part.ige ; celui-ci a II milles de longueur { 17,702 mètres). 
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I/ainénagement des eaux nécessaires au mouvement commercial 
sur te canal a été assuré au moyen de deux rigoles qui amènent 
sur le bief supérieur les eaux du fludson ; l’une parlant des chu- 
tes du Olenn et passant par le village de Sandy-Hill, et l’autre 
prenant au-dessus d’un barrage construit près du fort Edward; ce 
barrage a 275 mètres de développement, et est très expose : aussi , 
après une première construction il fut enlevé en entier par l’impé- 
tuosité des eaux du Hudson, qui, à ce point, n’est plus qu’un 
torrent, sujet, pendant les crues, à un renflement très considérable 
et très soudain. 

Du bief supérieur on descend dans le Hudson par 4 écluK’s 
franchissant ensemble une hauteur de 15 mètres de chute; cette 
rivière est alors navigable jusqu’au fort Miller, sur environ 7 milles 
(11 kilom.). La présence de chutes à ce dernier point a forcé 
d’ouvrir un canal lalénd, et de construire 2 écluses pour des- 
cendre de nouveau dans le lit de la rivière à 4 mètres 57 centimè- 
tres plus bas. 

Le bief qui prend au-dessous des chutes du fort Miller se trouve 
à 13 mètres 72 centimètres plus bas que le bief de partage; il 
suit, pendant 17 milles (27 kilom. ), le lit même de la rivière. .Aux 
chutes de Saratoga, près du village de Slillwaler, on traverse de la 
rive gauche à la rive droite au moyen d’un barrage : à ce point 
on descend une écluse qui a 2 mètres 44 centimètres de chute, et 
on suit cette dernière rive jusqu’au village de Me< hanicvillc, où l’on 
traverse le ruisseau d’Anthony’s-Kill sur un aqueduc. A ce point 
on franchit encore 5 écluses pour arriver sur le niveau sur lequel 
se fait la jonction avec le canal E!rie, au-dessous de Waterfordj et 
à une élévation de 13 mètres 42 centimètres au-dessus du niveau de 
la basse nier à Albany. 

Le dévelopjiement total de ce canal est de 61 milles (98 ki- 
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lotn.); la somme des pentes et conlrc-pcntcs est de 47 mètres 
88 centimètres, rachetée par 18 écluses. 

C’est en 1818 qu'on a commencé les fouilles sur les 5 premiers 
milles au sud du village de AVhitc-Hall, opération qui devait unir 
la navigation du Wood-Creek au lac Champlain; sur cette distance 
les neuf-dixièmes ilu terrain nécessaire pour le canal furent cédés 
par les propriétaires à l’Ktat. 

En 1819, le bief do partage fut entièrement termine, et ses ex- 
cavations procurèrent une jtlus grande quantité d'eau qu’on ne l’a- 
vait d'abord supjtosé. 

En 1822, la rigole qui amène sur le bief de partage les eaux 
du Hudson fut construite : le barrage qui en formait la prise d’eau 
avait été établi aux chutes de Baker, au-dessous du village de Sandy- 
Hill; il ne put résister à la force du courant, lors des crues, et fut 
détruit en entier. On porta alors le barrage aux chutes de Glenn, 
d'où l'on lit partir une rigole navigable. Un second barrage fut 
aussi consti-uit près du fort Edward. 

En 1823, tout le canal fut entièrement terminé jusqu’à AVater- 
ford, et sa jonction avec le canal Erie assuré-c au moyen d’un bar- 
rage à rembouchure de la Mohawk. Ce barrage a 488 mètres de 
longueur; son élévation moyenne est de 2 mètres 44 centimètres. 
On communique avec le Hudson, vis-à-vis de Troy, par une cou- 
pure et une écluse. 

Entre Waterford et Troy, on a construit un chenal navigable 
pour les sloops au moyen d’un barrage et d’une écluse : celle-ci a 
27 mètres 45 centimètres de longueur, sur 7 mètres 93 centimètres 
de largeur, et 2 mètres de chute ordinaire; elle est fondée sur des 
roches schisteuses, et disposée de manière qu’un de ses côtés est 
formé par le banc de rocher au travers duquel elle a été creusée; 
elle est remplie et vidée au moyen de vcntelles aux portes. 
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La dépense du canal Champlain, avec un profil moindre que 


celui adopté, avait été estimée à 4,720,820 fr. 

L.1 déjiense totale effective s’est montée à . . . . ■. 13,048,0.37 
En 1824, le revenu s’était monté à 250,500 


CANAL DE MIDDLESEX. 

Etat du Massachusetts. 

Carte générale. — Planche l. Le canal de Middiesex a pour ob- 
jet d’ouvrir une communication entre la rivière de Merrimack et 
la rade de Boston, dans laquelle il débouche prè.s de Charlestown, 
ou se trouve établi un des grands chantiers de construction de 
l’Union. 

La Merrimack prqnd ses sources au milieu des White-Moun- 
tains du" Nevv-llampshire, et dans le lac Winnpiseogee; elle coule 
du nord au sud, et vient, dans une direction est, se jeter à la 
mer à New-Burj'port , un des ports de mer du Massachusetts, à 
35 milles au nord de Boston. 

Cette rivière traverse des terres très fertiles et d’immenses fo- 
rêts, où abondent d’excelletis bois pour les constructions navales; 
on trouve aussi sur scs bords de très belles carrières de^ granit, 
qui sont exploitées pour l’usage de la ville de Boston. 

C’est une compagnie qui a exécuté à ses frais le canal de Middie- 
sex; elle s’est organisée en 1789, et, ett 1790, elle a été à même 
de commencer les travaux du canal, qui ne fut livré au public qu’en 
1804. Cette compagnie était autorisée, par son acte de conces- 
sion, à occuper 25 mètres 13 centimètres de largeur de terrain 
d’un côté de l’axe du canal, et 15 mètres de l’autre. Un délai d’un 
an était accordé aux propriétaires piour se faire payer de leur pro- 
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priélé; au-delà de ce terme, les terres devaient être considérées 
comme abandonnées à la compagnie. 

Le canal de Middlesex, qui tire son nom du comté qu’il tra- 
verse en entier, est un canal à point de partage. Il commence 
sur la Mcrrimack à 300 mètres au-dessus de la petite ville de 
Chelmsford, située, sur son rivage, à environ 45 milles au-dessus 
de son embouchure à la mer, et à un point dont le niveau est à 
9 mètres 76 centimètres au-dessous du sommet ou bief de partage. 
Le point de partage est à 5 milles au sud de la jonction du canal 
avec la Merrimack, et à 22 milles de Charleslowii ; son élévation 
au-dessus des marées ordinaires est de 31 mètres 72 centimètres. 
Sur ce sommet le canal traverse la rivière de Concord ou Sud- 
bury, qui fournit toutes les eaux nécessaires à l'éclusage jtour des- 
cendre des deux côtés (}u bief de partage. 

De la Merrimack à Cbarlestown , dans la baie de Boston , le 
canal a 27 milles de développement ( 43 kilom. ^ ). Il traverse 
successivement la rivière Concord , tributaire de la Merrimack ii 
Billerica ; la Sliawsbeen , autre tributaire de la Merrimack , et qui 
débouche dans cette dernière à 12 milles au-dessous du canal; la 
rivière Ijtswicb, à M'ilmington; et la Mistick à Medford, à 4 milles 
au-dessus du débouché du canal près de Cbarlestown. 

Plus de la moitié du canal est en remblais. 

L’aqueduc sur la Mistic est construit en bois sur des piles en 
pierre; il a 30 mètres de longueur ; le niveau de l’eau , dans cet 
aqueduc , est de 3 mètres 05 centimètres au-dessus de la marée 
haute qui remonte au-delà de ce pont. De l’aqueduc on passe 
dans le canal par une écluse de 3 mètres 66 centimètres de chute. 

L’aqueduc sur la Shawsheen a 42 mètres 70 centimètres de 
longueur, et une élévation de 10 mètres 67 centimètres au-dessus 
de la surface de l’eau dans cette rivière; il est construit en bois. 
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On approche cet aqueduc, des deux extréraités, sur un embanque- 
mcnt qui a 10 mètres 67 centimètres de hauteur et 150 mètres 
de longueur. 

En approchant de la rivière Concord le canal a exige une 
grande tranchée, qui, sur environ 250 mètres, a été ouverte à 
travers des roches granitiques; on a fait sauter celles-ci, au moyen 
de la mine, sur une profondeur moyenne de 2 mètres et une lar- 
• geur de 6 mètres 

A travers la rivière Concord, et à quelques mètres au-dessus du 
canal, on a construit un barrage de 45 mètres de longueur sur 
2 mètres 44 de hauteur. Ce barrage lorme un réservoir d’où s’é- 
coulent, par une rigole ou tranchée, les eaux qui alimentent le ca- 
nal jusqu'à Charlestown : celte rigole est pourvue d’une ouverture 
de 1 mètre 83 centimètres de large par SO^ccnliinèlres de hauteur; 
la hauteur do la chute,- ou l’élévation de la surface de l’eau au- 
dessus de ce déversoir, est de 61 centimètres. I.e canal traverse 
une des extrémités du réservoir, et s'alimente ainsi directement sur 
les 5 milles, jusqu'à sa jonction avec la Mcrrimack. On traverse 
ce réservoir au moyen d’un pont flottant sur lequel est établi le 
chemin de halage. La hauteur de l’eau, dans ce réservoir, est ré- 
glée par deux portes éclusées pratiquées à travers le barrage. 

Dans le village de Chelmsford on a été obligé de construire 
un aqueduc qui a 33 mètres de longueur et 4 mètres 88 centimè- 
tres d’élévation. 

Entre cet aqueduc et la Merrimack, il y a une chute de 
9 mètres 76 centimètres rachetée par 3 écluses. Ij: canal débouche 
alors dans la Merrimacrk par un bassin excavé à 3 mètres 66 cen- 
timètres au-dessous de la surface du sol, et à 1 mètre 50 centi- 
mètres au-dessous du niveau de la rivière aux basses eaux ■; il a 
61 mètres de longueur le long du rivage, et 30 mètres de large. 
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11 y a sur toute la ligne du canal 20 écluses dont les chutes 
varient en hauteur; les plus grandes sont de 3 mètres 6G centimè- 
tres. Elles ont toutes 22 mètres 87 centimètres de longueur et 
3 mètres de largeur. 

Sur ce canal il y a 50 ponts en bois construits sur des piles 
ou culées en pierre de 6 mètres 10 centimètres d’ouverture, et suf- 
flsamment élevés pour laisser passer les chevaux sur le chemin de 
halage. 

Le profd du canal a les dimensions suivantes : largeur au pla- 
fond, 6 mètres 10 centimètres; à la surface de l’eau, 9 mètres 
15 centimètres; profondeur d’eau, 91 centimètres; le chemin de ha- 
lage a généralement 2 mètres 44 centimètres de largeur; la bonne 
opposée a 1 mètre 52 centimètres de largeur. 

Les bateaux pour fret portent 14 tonneaux; ils sont tires par 
un cheval à raison de 3 milles par heure; les bateaux pour les 
|)as.sagers parcourent toute la ligne du canal en cinq heures en 
descendant, et en sept heures en remontant de Charlestown à la 
Mcrrimack. Du bief de partage il y a un courant qui n’excède ja- 
mais un demi-mille à l'heure : la pente du canal est à 0,02 centi- 
mètres par mille. 

De plus grands bateaux naviguent sur ce canal; ils ont la forme 
de bacs, et sont destinés à porter du bois à brûler et des plan- 
ches : ils ont 22 mètres 87 centimètres de longueur sur 2 mètres 
90 centimètres de largeur, et portent jusqu’à 37 stères. 

La dépense de transport d’un tonneau de marchandises sur 
tout le «anal est de 18 fr. 97 c. , dont 9 fr. 21 c. sont pour Je tarif 
de péage, et 9 fr. 7C c. pour le fret ou transport. 

Les principaux articles de transport sur ce canal sont ; les bois 
à brûler, bois de construction, planches, potasse, le seigle, les 
avoines, les provisions, et les pierres de taille des carrières sur la 
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Mcrrimack pour Boston. — Pendant une année il y a eu jusqu'à 
55,800 stères de bois à brûler transportés sur le canal, et la 
quantité de bois de construction passant en radeaux est encore 
plus grande. 

I.es terres aux environs du canal, à une distance de 6 milles 
de chaque côté, ont augmenté d'un tiers en sus de leur valeur; 
mais dans l’intérieur elles sont restées au même prix. 

' Dans l’État du Now-Ilampsliire , qu’arrose la rivière du MerriJ 
mark, le bois a aujourd’hui une valeur moyenne de 7 fr. 25 c. le 
stère; avant l’ouverture du canal il était sans valeur; de manière 
qu’on calcule que sur le seul article des bois l’Etat a réalisé près 
de vingt-sept millions de francs. Aussi les terres en forêts sont- 
elles montées en valeur de 5 à 25 francs l’hectare. 

I.e devis estimatif de ce canal s’était d’abord monté 


à . 2,500,000 fr. 

Sa dépense effective s’est élevée à . 3,132,760 

En 1808, le revenu du canal ne s’élevait qu’à 37,940 
En 1816, il était parvenu à. . . 172,600 fr. 


Pendant la guerre de 1812, ce «'anal a rendu de grands servi- 
ces comme moyen d’aj)provisionnement de l’intérieur jx>ur le point 
important de la rade de Boston. Les bois qui ont servi à la ré- 
paration d’une des plus anciennes frégates de l’Union ula Constitu- 
tion», ainsi qu’à la construction du vaisseau de ligne v. l'Indépen- 
dance», de 74 canons, sont venus par ce canal. 
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